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Marcha da crise económica mundial 


Conferência realizada em 27/3/931, no 1. S. T., pelo Eng.º Luiz de Castro 
e Solla, 1.º assistente no 1. S. T., chefe da Repartição de Minas 


Meus senhores: 


Saúdo em primeiro lugar aqueles que, 
estranhos à Escola, nos deram a honra da 
sua comparência. 

Permitam-me que a todos os da casa 
cumprimente na pessoa do actual director, 
Prof. eng.” Duarte Pacheco, o qual empreen- 
deu, e está conseguindo realizar, a grande 
obra que consiste em consolidar a situação 
da Escola que há poucos anos criara a per- 
sistência e o talento do Prof. Dr. Alfredo 
Bensaúde e que, do Prof. eng.” Ferrugento 
Gonçalves, recebeu aquelas normas de ordem 
e método que a agitada época da fundação 
tornara indispensáveis. 

Compreendeu o Prof engº Duarte Pa- 
checo que só existirá «um Portugal maior» 
quando tiver técnicos competentes e desde 
então lhe sorriu a ideia de consolidar a 
posição da nossa jóvem Escola, apetrechá-la 
e melhorá-la, de forma a satisfazer as espe- 
ranças que nela deposita a Nação. 

E porque a professores, auxiliares de en- 
sino e alunos integrou nêsse programa, nessa 
cruzada nacional, merece que nele saúde 
todo o 1. S. T., que de facto quere ser mais 
perfeito, maior, para ajudar a conseguir 
“êsse «Portugal maior». 

Peço-lhe que tolerem ainda duas palavras 
referentes à razão porque se realiza esta pa- 
lestra que me esforçarei por tornar clara e 
tão curta quanto fôr possível. 

Visto ter-me sido confiado o pesado en- 
cargo da regência da 29º cadeira (Metalur- 
gia) — digo pesado por se tratar de substi- 
tuir uma pessoa da envergadura intelectual 
do sr. Prof. Aboim Inglês — cujas lições teó- 
ricas este ano estão a meu cargo, tive que 
fazer algumas referências à baixa dos me- 
tais, à crise mundial e à crise nacional. 
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À segunda lição ouvi, com surpresa, os 
alunos manifestarem o seu agrado pela ma- 
neira como estava tratando o assunto e que, 
se a isso estivesse disposto, combinariam com 
a Associação dos Estudantes do 1. S. T.. a 
realização duma conferência. 

Como ainda não estou longe dos bancos 
escolares, sei bem que a mocidade é, por 
vezes, exagerada na expressão do seu pensa- 
mento. Éles queriam dizer que o assunto tem 
actualidade, que os interessava o mistério 
que o reveste e não a forma de o expôr. 

Mas, quando rapazes de 20 anos se inte- 
ressam por éstes áridos problemas, quando 
éles mostram desejo de vir a ser técnicos 
competentes e não palavrosos balõfos ou go- 
sadores inúteis, há que lhes fazer a vontade. 

Tende por isso paciência e escutai-me. 
Há uma crise mundial, dizem todos os que 
querem explicar a crise nacional, dizem-no 
os próprios textos oficiais. 

Não se reúniu ainda nenhuma conferên- 
cia internacional para debelar a crise em 
que se debate o mundo, nem tampouco se 
efectuou nenhum estudo internacional que, 
oficialmente, nos dissesse quais as suas cau- 
sas. 

Esta situação torna-se compreensível, ao 
pensarmos que o único país cue trabalha 
para conseguir a colaboração associativa das 
nações, e que acredita nessa colaboração, é 
a França. 

A crise francesa é, e continuará sendo 
durante alguns anos, a mais atenuada de 
todo o mundo. 

; Será lícito esperar que os outros países 
procurem uma solução internacional quan- 
do a muito custo concorrem à Sociedade das 
Nações e com intuitos mais que reservados? 

Há então que rebuscar o noticiário de 
todos os países, lé-lo, confrontá-lo, seleccio- 
ná-lo e tirar por fim algumas conclusões. 
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A crise é de sôbre-produção, afirma a 
grande maioria, 

- De sôbre-produção, de quê? Porquê? 

De quê, diz-nos cada país isoladamente 
pelas suas estatísticas. 

Porquê? 

A 13 anos do fecho da grande guerra, 
surge-nos, implacâvelmente, a guerra como 
uma explicação que para tudo serve e em 
que já não cremos. 

Existem, de Tacto, consequências da 
guerra, mas elas não bastam para explicar 
o mal que consome o mundo. 

Deixem lembrar-lhes rápidamente que em 
1914 a riqueza mundial móvel e imóvel 
circulava, nos países civilizados, sob a forma 
de papel moeda c de moeda metálica (pa- 
drões ouro, platina, prata). 

Após 1918 reduziu-se a circulação meta- 
lica e, na representação das riquezas de cada 
país, a circulação do papel tornou-se mais 
exclusiva. 

Já anteriormente à guerra a maior ga- 
rantia désse papel moeda era a existência 
real do oiro, ou melhor, do metal padrao, 
que éle representava. 

Desde o tempo do banqueiro Law, o 
grande iniciador dêste sistema de movimen- 
tação das riquezas, que a grande tentação 
reside na possibilidade de emitir aos pou- 
cos e poucos, mais ec mais papel sem a res- 
pectiva garantia (ouro ou outras riquezas). 
É uma tentação para os indivíduos e tam- 
bém para as nações. Estas lêm-na, Ffeliz- 
mente, menos vezes. 

Trouxe-nos a guerra retumbantes que- 
bras de nações que em certa data se limita- 
ram a participar que o seu papel moeda dei- 
xara de ter valor. 

Repetiram, aperfeiçoando-a, a quebra de 
Law, porcue a liquidação dos valores que 
caucionavam o papel que éste tinha emitido 
rendeu pouco, muito pouco, mas sempre 
rendeu alguma coisa. 

A instabilidade dos valores, dos direitos 
e dos tratados veio fortalecer a desconfiança 
em tudo que não fósse ouro. 

Até 1914 o movimento industrial e comer- 
cial de cada nação era proporcional à sua 
riqueza ce ao seu estado de adiantamento. 

Se vivia ainda sob o regimen patriarcal, 
usava das mercadorias como instrumento 
de troca. 

Se vivia num regimen semelhante ao feu- 
dal, tinha uma circulação metálica maior ou 
menor, conforme o desenvolvimento da sua 
indústria. 

Se vivia neste nosso regimen actual, que 
teve o seu advento um pouco antes da Revo- 
lução Francesa, tinha oiro e riquezas várias, 
garantindo a circulação papel, necessárias 


sm PEC NIÇA, SEITA 


ao-grau de desenvolvimento da sua indús- 
tria e do seu comércio. 

Antes da guerra não havia países exclu- 
sivamente importadores ou exportadores, ou 
ainda que vivessem exclusivamente dos seus 
próprios recursos, sem importarem nem ex- 
portarem. O mundo vivia numa troca equi- 
librada de mercadorias que a indústria tam- 
bém produzia equilibradamente. 

Da prolongada duração da guerra nas- 
ceu a preocupação das nações se bastarem 
asi próprias, pósto que outra forma não ha- 
via para garantir a existência dêsses povos. 

Terminava a guerra e, em face dos ex- 
traordinários inventos em todos os ramos da 
actividade mundial e do notável incremento 
dado a tódas as indústrias, a ruptura de equi- 
líbrio entre a riqueza e a produção, que só 
era possivel visto a anormalidade dêsse pe- 
riodo, trouxe êste calvário que me propuz 
descrever-lhes. 

A ricueza mundial mobilizável ficou 
muito àquém daquela cue exigiria a activi- 
dade nascida da guerra. 

Dessa riqueza, já o dissemos, hoje quási 
só se aceita como base o ouro. Havendo uma 
rarefacção de ouro, êste devia, lógicamente, 
ter subido de valor, mas, como as reservas se 
não encontram igualmente distribuidas por 
tôdas as nações, como estas nunca têm inte- 
rêsses concordantes e unânimes, torna-se 
impossível alterar o valor dêsse metal pa- 
drão que, visto que assim o definimos, é 
essencialmente fixo. 

Mas essa mesma fixidez que nos preju- 
dica, pela carência de metal, resolveria o 
problema se houvesse abundância. 

O metal padrão só dificilmente mantém 
êsse nome. 

A solução simplista era a de produzir 
mais ouro. 

Realmente os E. U. da América do Norte, 
em meados do século passado, conseguiram 
dominar uma tremenda crise, derivada de 
guerras internas e externas, com a desco- 
berta de importantíssimos jazigos auriferos. 

Quantas e quantas vezes não temos lido 
a descrição das histórias ásperas e brutais 


dessa corrida para o ouro, la ruée vers Por,' 


the rush. 

Reiúnidos o ano passado, por iniciativa 
particular, os produtores de ouro chegaram 
à conclusão de que a importância dos jazi- 
gos já descobertos, quaisquer que fôssem os 
métodos de trabalho, não podiam dar o ouro 
necessário para elevar a riqueza mundial 
até aquêéle nível exigido pelo movimento 
industrial e comercial da actualidade. 

E encararam ésses produtores, na sua 
maior parte anglo-saxões, como se fóssem 
portugueses visionários, a problemática des- 
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coberta de novos jazigos que providencial- 
mente tirariam o mundo déstes transes afli- 
tivos. 

Entre as raras nações que a crise quási 
não tem atingido, destaca-se a França que, 
mercê duma política económica habilis- 
sima, conseguiu trazer de todos os pés de 
meia, de todos os cofres e mesmo do estran- 
geiro, todo o ouro que foi possível arreba- 
nhar. 

Parte déle é emprestado, mas em metal, 
Admitamos por absurdo que êsse país não 
honrava os seus compromissos ; Quem iria 
hoje. à mão armada, introduzir-se em sua 
casa e apreender-lhe ésses bens? 

i Porque o não fazem à Rússia, à Alema- 
nha, à Turquia, etc., etc.? 

A devastação da guerra, apesar dos seus 
horrores, no caso restrito que estamos exa- 
minando, foi um auxiliar precioso na selec- 
ção das indústrias que merecem continuar 
vivendo, distinguindo-se daquelas que de- 
vem continuar mortas e, deixem-me dizer, 
bem mortas. 

Mas a devastação material da guerra 
pode considerar-se restrita à França e à 
Bélgica. 

Enquanto a alilada política económica 
da França lhe grangeava um certo bem 
estar, começava a sentir os efeitos duma 
crise assustadora o país que lhe havia. ce- 
dido maiores quantidades de oiro. Empres- 
tara com certas garantias e retribuições, mas 
ficara com as suas reservas metálicas des- 
falcadas. 

Já véem que, conforme as conclusões dos 
produtores de oiro, para que um país tenha 
êsse metal em quantidade suficiente, é neces- 
sário que outro ou outros empobreçam. Não 
se trata pois duma blague comercial, é 
facto assente que a quantidade de oiro €, 
neste momento, aproximadamente fixa e in- 
questionavelmente insuficiente. 

À medida que iam exportando barras 
auríferas para a Europa, tentavam os E. U, 
da América do Norte contrariar o princípio 
da fixidez do valor do padrão oiro e emi- 
liam papel moeda garantido pela mesma, 
senão menor, reserva metálica, à qual davam 
portanto um maior valor, visto que, artifi- 
cialmente, não deixavam baixar o dollar 
papel, 

Em Janeiro de 1951 foram dadas à pu- 
blicidade as conclusões do inquérito de Com- 
pevrot. delegado geral da federação dos 
portadores de valores mobiliários, que atri- 
bui a crise iniciada em 1930 ao delírio das 
emissões norte americanas que, em ano e 
meio, elevaram a circulação de 1 bilião de 
dollares para perto de 11,5 biliões de dolla- 
res. O resultado está bem patente na exten- 
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são dos .formidáveis «cracks» americanos, 
ultimamente noticiados. 

Veremos que os E. U, começam a modifi- 
car essa política inflaccionista que qualquer 
dia equipararia essas resmas de dollares pa- 
pel às resmas de marcos que há pouco o go- 
vérno belga vendeu a péso para o fabrico de 
pasta de papel. 

i Não havendo. de momento, facilidade 
de arranjar mais oiro, porque se não adop- 
tam outros valores padrão na circulação da 
riqueza mundial? 

1) Porque estão sujeitos a grandes flu- 
tuações de valor. 

2) Porque há apenas estudos duma ou 
outra nação acérca das capacidades de 
absorpção dos mercados e não existem estu- 
dos internacionais em que as nações colabo- 
rem com carácter associativo e, na medida 
do possível, sem egoismo. 

: Porque é que se não adoptam outros 
metais padrão? 

Uns são tão raros como o oiro ou ainda 
mais e os outros dificeis de guardar como 
reservas. 

Na maior parte estão sujeitos a enormes 
Hutuações de valor e não podemos esquece 
que, neste nosso sistema actual, tôda a ri- 
queza equiparada ao oiro, que sirva de pa- 
drão, tem de ser estabilizada. 

Se estas soluções ocorrem a qualquer 
indivíduo, têm ocorrido naturalmente âàque- 
les cuja única preocupação, como estadis- 
tas, é a solução da crise. 

Basta citar-lhes o sistema de reparações 
em mercadorias que tantas e tantas vezes 
tem sido remodelado. 

Interessante e humana tentativa de 
permuta em pleno século XX, mas infinita- 
mente mais prático foi o sistema adoptado 
há 60 anos pelos alemães quando em redor 
de Paris contemplavam tranquilos e indife- 
rentes o espectáculo guignolesco da Comuna, 
antegosando o transporte dos biliões de ouro, 
preço que tinham arbitrado à sua retirada. 

Deixem-me ainda citar-lhes as tentativas 
para valorizar e estabilizar a prata. 

A depreciação considerável déste metal 
afectou a capacidade de compra de 700 
milhões de asiáticos. 

Começa em fins de Fevereiro de 1981 a 
lançar-se, nos E. U. da América do Norte, 
a ideia duma conferência internacional 
para a estabilização e valorização da prata. 

Não esqueçamos, porém, que os interes- 
sados são os E. U., a Inglaterra e o Canadá. 

i Haverá possibilidade de harmonizar 
êstes países uns com os outros e ainda com 
os restantes, a quem o problema menos in- 
teressa? 

Tentou-se 


infrutiferamente a rápida 
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valorização do ouro, inicia-se agora análoga 
tentativa para a prata. 

E que graça não tem a Inglaterra quando, 
por todos os meios ao seu alcance, incluindo 
a propaganda pela conferência, quere levar 
a França a distribuir parte do seu oiro, 
muito embora depois tenha de recorrer à 
inflacção. 

Uma das principais razões da instabili- 
dade dos últimos ministérios franceses 
reside no choque das duas correntes: uma 
que quere seguir a política salvadora ini- 
ciada por Poincaré e outra que taxa essa 
política de egoísta. 

Cada vez que a corrente inflaccionista 
sobe ao poder ouvem-se aplausos do outro 
lado da Mancha, mas a Bólsa, o comércio, a 
actividade francesa ressentem-se imediata- 
mente e o bom senso salvador tem feito cair 
êsses ministérios. 

Em 28 de Janeiro de 1931, apesar dos 
esforços conjugados dos Bancos de França 
e de Inpiatei "a, continuava a hemorragia do 
oiro inglês para a França. 

As soluções fundadas na solidariedade 
internacional, têm, até agora, falido, o oiro 
continuará a ir para onde mais o apreciam, 
para onde os negócios se apresentam mais 
favoráveis. 

Não quero com isto dizer que a crise não 
tenha repercursão nesse país que ainda tem 
no entanto o recurso, de que já tem usado, 
de compelir a enorme população estran- 
geira que chamou depois da guerra a re- 
gressar às respectivas terras natais. 

Já estão publicadas estatísticas relativas 
ao ano de 1930 que confirmam o que acabo 
de expor. 

De 1930 para 1929 o movimento relativo 
da importação e da exportação, foi: 


França eis + 240% — 90% 
Inglaterra .... — 3 4% —22 0 
E BA, ssa ==90. Ml — 21 00 
Alemanha — 25 dh —llof 


Descrevi-lhes até agora tentativas univer- 
sais para aumentar a capacidade de compra, 
mas, como os efeitos não foram rápidos, 
pouco brilho tiveram. 

Permitam-me cue lhes fale agora numa 
outra tentativa que a estatística mostra ter 
dado péssimos resultados e que a previsão, 
racionalmente, aponta como causadora, no 
presente e no futuro, de verdadeiros desas- 
tres mundiais. 

Refiro-me à restrição da produção, apli- 
cada como principal meio de proporcionar 
a produção à riqueza mundial. 

iSe a produção cm 1931 é exagerada, 


porque a não fazemos diminuir, aproxi- 
mando-a da de 1914? 

A perfeição dos processos de trabalho 
atingida em 1931 faz com que uma produ- 
ção igual à de 1914 só possa ser obtida dis- 
pensando muitos braços. 

A máquina tem substituído o homem. 

Surge, avassaladora, a crise do desem- 
prêgo. 

i Para que tremenda convulsão social 
caminha a humanidade se deixar alastrar 
essa crise? 

só se pode admitir transitóriamente, 
como adjuvante de aplicação atenuada, 
nunca como remédio, enquanto a humani- 
dade não descobrir um antídoto de efeitos 
rápidos e seguros para o mal que a corroe. 

Felizmente, graças sejam dadas, provar- 
-lhes-hei dentro em breve que já foi encon- 
trada uma melhor solução. 

Para equiparar, se fósse possível, a pro- 
dução de hoje à de antes da guerra sem cau- 
sar desemprêgo, seria necessário reproduzir 
as condições de trabalho e de meio de então. 

Seria necessário esquecer o gigantesco 
progresso, o enorme caminho percorrido em 
16 anos, diminuir a instrução, piorar o nível 
de vida atingido pelos povos, destruir os 
maquinismos aperfeiçoados, dizer aos estu- 
dantes que não estudassem, pois não logra- 
riam empregar a sua actividade, diminuir 
a circulação automóvel, voltar à infância da 
aviação, extinguir a telefonia e a telegrafia 
sem fios, fechar os laboratórios e os centros 
de investigação, retroceder na luta contra a 
tuberculose, contra o cancro e tantas outras 
doenças. 

Seria necessário que uma onda de amné- 
sia atingisse todos os cérebros. 

E então, só então, a produção iria cres- 
cendo sem desequilíbrios, par a par com a 
sciência. 

Para banir da vida da humanidade 
aquilo que ela já viveu, continuando a tri- 
lhar o caminho va restrição, será necessá- 
rio aniquilar a civilização de que nos gaba- 
mos e, pelas nossas próprias mãos. criare- 
mos um dos maiores cataclismos que se têm 
registado na história universal. 

Não. felizmente já está descoberta a 
ponte de ligação do passado com o futuro, 
com algum sacrifício ao presente, progre- 
dindo sempre, porém. 

Dirijome a todos os que me escutam, 
qualquer que seja a sua idade, aos que estão 
habituados a ouvir dizer que estas gerações 
são de sacrifício, se sacrifício é trabalhar, e 
anuncio-lhes com prazer, que nos foi pou- 
pado o verdadeiro, o único sacrifício: o de 
assistirmos impotentes ao desaparecimento 
duma civilização cimentada pelas ener- 
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gias, pelo sangue e pelas lágrimas de tantos 
milhões de indíviduos que nos antecederam. 

E agora que uma réstea de esperança 
afastou êsse ambiente trágico, permitam-me 
que lhes ofereça um aspecto cómico das me- 
didas restritivas: 

Londres, 10 de Março — «No momento 
em que Londres, coberta de neve, treme de 
frio, sente-se uma grande falta de carvão e 
a situação ameaça tornar-se grave, se a tem- 
peratura actual se mantiver». 

«Este estado de coisas provém, explica « 
Star, da aplicação das medidas restritivas 
de produção nas hulheiras. A maior parte 
destas já venderam o carvão que a lei lhes 
autorizava a extrair durante o mês de 
Março». 

«O Star acrescenta que o agente londrino 
duma dessas hulheiras declarou que, se o 
frio continuar, o aprovisionamento de Lon- 
dres será insuficiente, visto que o govêrno 
negou a autorização que tinha sido solicitada 
para aumentar o coeficiente de extracção». 

Resumindo:  Cumpriu-se a restrição 
legal, mas a primavera faltou a um dos seus 
mais sagrados deveres, ao da pontualidade. 

Se não há processo rápido de aumentar 
a riqueza mundial, se não há processo efi- 
caz de intensificar, exclusivamente pelo cré- 
dito, o poder de compra, resta-nos ainda a 
solução de aumentar a capacidade de com- 
pra, baixando o custo, e portanto o preço 
da produção. 

Produzir mais, mais barato e criar neces- 
sidades de consumo. 

Necessitamos novas descobertas, maior 
expansão no emprêgo de meios mecânicos 
aperfeiçoados, difundir mais, muito mais, 
a instrução, enfim: seguir o caminho dia- 
metralmente opósto ao da restrição. 

Produzir mais, melhor e mais barato. 

Vimos ainda agora que o poder de aqui- 
sição da França não diminuiu, aumentou 
até, mas que foi comprar aquilo que mais 
barato lhe ofereciam. 

Não há nacionalismo que possa impedir 
a compra cubiçosa daquilo que é mais ba- 
rato. 

E, quando a baixa de preços fôr tão 
grande que a produção caiba dentro da ca- 
pacidade de compra e que a necessidade e 
intensidade dessa compra seja de tal ordem 
que cesse o desemprêgo, estará então resol- 
vido o problema. 

A baixa de preços cria necessidades de 
compra, sabemo-lo por experiência própria, 
a intensificação da compra acarreta a inten- 
sificação da produção, e esta vem compen- 
sar, pela quantidade, o desemprêgo que po- 
deria resultar do aperfeiçoamento indus- 
trial, 
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Vamos a factos concretos: 

Primeiro, duas tentativas embrionárias, 
mas interessantes. 

i Lembram-se do desaparecimento, por 
incêndio, logo após a guerra, dos depósitos 
americanos de viaturas militares automó- 
veis? 

Todos se insurgiram, mas êsse acto permi- 
tiu, durante alguns anos, a vida desafogada 
da indústria da construção de automóveis. 

i Mais tarde, quando da estabilização da 
moeda francesa, em 1926, lembram-se das 
formidáveis liquidações dos «stocks» exis- 
tentes, para dar lugar a uma vida mais con- 
forme com o novo estado da moeda estabili- 
zada? 

Até aqui, tentativas rudes para debelar 
o mal, para alcançar a cadência normal, o 
ritimo da vida, interrompido pela guerra. 

A Italia, numa política por vezes hesi- 
tante, à falta de oiro, conseguiu num ramo 
que há pouco tive de estudar, o da produ- 
ção de pedras, duplicar a sua produção, con- 
servando precisamente o mesmo número de 
operários e batendo os mercados de todo o 
mundo, em preços. 

Essa solução está actualmente prejudi- 
cando o nosso país. 

Surge-nos ultimamente a ameaça do 
«dumping>» russo, tanto mais ameaçador 
quanto—-há pouco o afirmei--não há nacio- 
nalismo que resista a preços tentadores, que 
caibam dentro da capacidade de compra. 

Nada sei da Rússia actual, e quero crer 
que pouca gente a conhece. 

Todos, porém, concordam em que, sacri- 
ficando os seus princípios políticos, ameaça 
canalizar a hemorragia do oiro em proveito 
próprio. 

Todos estão alarmados, os princípios so- 
viéticos não lhes deviam permitir essa fome 
de oiro, mas, como os preços são baixos, to- 
dos compram. 

A França, que em 1930 aumentou a per- 
centagem de compras à Rússia, também 
começa a ceder-lhe o oiro que com tanto tra- 
balho vem amealhando. 

Estranha contradição! Forte tentação a 
dos preços! 

Dizem uns que o Govêrno russo obteve 
o barateamento da produção, obrigando a 
trabalhos forçados, calcando leis económicas 
e sociais. 

Afirmam outros, os «simpatizantes», que 
esta ofensiva de intensa produção a baixo 
preço foi antecedida por um minucioso e 
vastíssimo estudo em que colaboraram sá- 
bios, recrutados em tôda a parte do mundo, 
que êsse plano repousa em bases scientifi- 
cas e industriais progressivas. 

Ainda há os indiferentes que, em face 
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da publicação do plano e do sensacional jul- 
gamento de alguns dos seus autores, não 
negam a existência dêsse plano quinquenal, 
mas afirmam que, em dada altura, o regi- 
men político atraiçoou a obra planeada, 
impondo os trabalhos forçados para bara- 
tear a mão de obra. 

Ignoro o que se passa na Rússia, repito, 

Sabemos todos porém, arredando o 
exemplo dêsse: país de surpresas, que já há 
alguns anos, um industrial americano vem 
lutando no sentido de obter idêntica finali- 
dade. 

Esse industrial continúa não querendo 
retroceder, não quere desaprender, não quere 
restringir a produção. 

E vive, é prospera, e melhora a sorte dos 
seus concidadãos, ec cuida dos que solrem, 
e institui prémios, e cria institutos de inves- 
ligação. 

Trata-se de Ford. 

Com que satisfacção, ao desenvolver esta 
teoria, transcrevo o seguinte telegrama: 

«Nova-York, 10 de Março. — À Ford Mo- 
tor Co. anuncia que a sua produção mundial 
em Fevereiro era de 85.000 automóveis e 
camionetes, ou seja a mais alta desde Setem- 
bro último, e declara que a produção de 
Março será ainda mais elevada». 

Há 16 anos, nem todos os americanos 
sentiam necessidade de ter um automóvel, 
hoje existe essa necessidade, foi criada. 

Quanto custava um Ford há 16 anos? 

Há um ano, na América, notem bem, no 
pais da vida cara, custava mais ou menos 
9 contos da nossa moeda. 

Êste ano, como se agravou a crise, pro- 
duz-se maior quantidade e já se anuncia a 
baixa de preços. 

Um automóvel europeu de categoria se- 
melhante custa, no país de origem, aproxi- 
madamente o dóbro. 

Em resumo, senhores, há uma única 
coisa que se não admite: «Que se não tra- 
balhe». 

A nossa geração, repito, não é de sacrifi- 
cio, é de trabalho. ' 

Em nome do coração, em nome do bom 
senso, notem que digo bom senso e não inte- 
ligência. porque a crise é de bom senso, 
guerra à restrição que val coaretar um sa- 
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grado direito, o de trabalhar, o de ocupar 
um lugar na vida, o de progredir. 

E, por último, a 10 dêste mês, o govêrno 
dos Estados Unidos da América do Norte 
tornou pública a decisão de abandonar a 
politica inflaccionista, quando ainda há bem 
pouco Hoover tinha decidido aplicar em obras 
de fomento, mais que problemáticas, 5 biliões 
de dollares. Reconheceu a falência dessa 
política, e dispõe-se. embora, tardiamente, a 
intensificar o poder de compra pela baixa 
de preços, obtida fomentando o nrogresso 
industrial. 

O exemplo de Ford vem confirmar que 
ninguém é profeta na sua terra; foi preciso 
a vergastada do «dumping» para abrir os 
olhos a essa nação que, porque é jóvem, não 
hesita em confessar o seu êrro, 

A Europa está gasta, hesitante, deca- 
dente. 

A França resistirá mais, porque sempre 
tem o recurso, já mencionado, de empurrar 
para as fronteiras a população estrangeira 
que recrutou depois da guerra. 

De Portugal que dizer-lhes? Uma tris- 
leza ! 

Nem a produção nem a distribuição está 
racionalizada. 

Olhem, há muitos, muitos anos já, a 
nossa tradição era grandiosa, já então a 
nossa inteligência era viva, já a nossa terra 
era linda e refulgia sob um sol doirado, 
quando uma onda de bárbaros, vinda do 
norte, destruiu o império romano, inverten- 
do e alterando a ordem estabelecida. 

A história repetir-se-há, agora em maior 
escala, a velha Europa será aniquilada, ja 
não pelos bárbaros do norte, mas por uma 
medonha convulsão social, sé persistir em se 
desviar sistemáticamente do caminho do 
bom senso. 

A hora é dos técnicos, só êstes podem 
triunfar, porque compreendem o que à té- 
enica se pede e o que ela pode dar. 

Vou certo que nós, os do Instituto Superior 
Técnico, se bem me expliquei, ficámos hoje 
bem scientes da razão porque a nossa Escola 
sendo Superior, é Técnica e da razão porque 
temos tanto orgulho em sermos apenas 
técnicos. 

Tenho dito. 
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Sôbre o passo complementar dos enrola- 
mentos das máquinas eléctricas de corrente 
contínua 


É sabido que o passo complementar dos 
enrolamentos do induzido das máquinas de 
corrente continua (distância contada em fei- 
xes entre os dois feixes duma mesma secção) 
é, no tipo normal dos enrolamentos diame- 
trais, sensivelmente igual a um passo polar. 

É igualmente sabido que os enrolamentos 
de bobines curtas, com as suas hipotéticas 
vantagens no respeitante à comutação, estão 
praticamente fora de uso, e que nos tipos 
diametrais — únicos que se empregam — se 
procura tornar o passo complementar y, tão 
próximo quanto possivel do passo polar, não 
só para tornar máxima a f. e. m. induzida 
por secção, mas também para, nas máquinas 
com polos auxiliares, introduzir simultânea- 
mente os dois feixes duma secção em curto 
circuito num campo conveniente de comula- 
ção. 

Seja S o número de feixes dum enrola- 
mento e 2 p o número de polos indutores; o 
passo complementar deve ser teoricamente 
o número inteiro e ímpar mais próximo de 


s 


2 p 


Em obediência a êste preceito é uso escre- 
ver-se que o passo complementar deve ter 
por valor 


é ] 
EO E R— 
Hit 2p 
o) 
no caso de ser inteiro e par, ou, no caso 
2» 
mais geral dr 
Ss — ty 
y1 — ta 
2p 


sendo b o menor número inteiro capaz de 
fazer y, inteiro e ímpar. 

Nos enrolamentos com secções indepen- 
dentes não agrupadas em bobines — que 
só existem, em geral, em máquinas de grande 
potência — nada impede que o passo com- 
plementar tenha o valor que lhe atribui a 
expressão anterior, baseada no critério teó- 
rico do enrolamento rigorosamente diame- 
tral. 


Mas nos induzidos dentados da grande 
maioria das máquinas o enrolamento é for- 
mado por agrupamentos de secções e a fixa- 
ção do valor de y, deve lógicamente assentar 
em considerações de outra ordem. 


Seja m o número total de cavas do indu- 
zido e n o número de feixes por cava. Será 


Como na representação planificada dum 
enrolamento os feixes de momes contrários 
(de ida ou de volta) se encontram alterna- 
damente, os feixes do mesmo nome serão 
sempre da mesma paridade ao fazer-se a nu- 
meração seguida. 

Nessas condições, cada uma das duas ca- 
madas do enrolamento é constituída exclu- 
sivamente por feixes duma só paridade e as 
secções — constituindo uma bobine — cujos 
feixes pares se agrupam numa só cava, pos- 
suem necessariamente numa outra cava, e só 
numa, OS seus feixes impares. 


e o— ooo O e o 


Frg. d 


Sejam (fig 1) A e B as duas cavas onde 
entram os feixes duma dada bobine suposta 
formada de 3 secções. Sejam a, b e c os seus 
feixes ímpares e j, k e L os feixes pares que 
poderão ser formados de um ou mais con- 
dutores. 


Cada um dos grupos de feixes aj, bk e 
cl constitui uma secção e o passo entre os 
dois feixes de cada um déstes grupos é o 
passo complementar y,. 
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Comecemos a numeração no feixe a. Te- 
remos evidentemente: 


a=1 j=y+1 
b==3 k=y +3 
E=5 l=y 4-5 


Seja m, o número de cavas por passo po- 
lar. Será: 


O número m não é, em geral, múltiplo 
inteiro de 2p; seja m' a parte inteira de m.. 


A necessidade de fazer o enrolamento tão 
diametral quanto possível exige que entre 
A e B haja um número de passos de cava 
igual a m' ou m + 1; toma-se de preferên- 
cia m' porque a adopção de m'+1 corres- 
ponderia a aumentar desnecessáriamente o 
comprimento das cabeças das secções. 

Nessas condições será sempre evidente- 
mente 


n=mn+Hi 


tomando-se o sinal + se convencionarmos 


fazer 
d==2 == 41 
E=4 h=y +? 
[= f t==1/ — 4 


e tomando-se o sinal — caso se faça 


g=y +? 
e=? h=yw++4 
[f=+4 i=y +06 


Trata-se apenas de duas convenções de 
numeração de feixes, ambas igualmente le- 
gítimas; mas, se assentarmos numa delas, na 
primeira, por exemplo, estabelecendo que 
um feixe da camada inferior tem um nú- 
mero de ordem superior uma unidade ao 
que lhe corresponde na camada superior, te- 
remos sempre 


u=man+dl 


que é a expressão correcta de y,. 

Esta equação conduz necessáriamente a 
valores de y, sempre ímpares, pois que n é 
sempre par, visto ser o número total de feixes 
por cava, isto é, o dôbro do número de sec- 
ções por bobine. 

A realização prática dum enrolamento 
impõe apenas o conhecimento do passo total 


w para o cálculo do passo 


colector. O passo y, é apenas um número teó- 
rico, interessando para o traçado do esque- 
ma; é por isso que os livros didácticos se li- 
mitam a atribuir-lhe um valor virlual sem 
atender à influência das cavas na distribui- 
cão dos feixes. 


das ligações ao 


Engº FERREIRA DIAS 
Prof. do 1.8. T. 


História do prímeiro serviço 
geológico em Angola 


A Redacção da Técnica honrou-me com 
um pedido de colaboração, que agradeço e 
ao qual naturalmente posso aceder, dentro 
do assunto de que me tenho ocupado desde 
que acabei o curso, há dez anos, ou seja a 
geologia de Angola. 

Vou escrever para quem nunca tenha 
vindo à África e assim compreenderão e 
desculparão os leitores certos detalhes, e 
permitir-me-hão também que, por vezes, me 
afaste um pouco do assunto dêste artigo. 

Penso que devo começar por lhes contar, 
num primeiro artigo, a história da Missão 


Geológica de Angola, a qual terá para vós 
um interêsse duplo: primeiro, por ter sido 
fundada por um Professor da nossa Escola, 
o então Alto Comissário, General Norton de 
Matos; segundo, por nela terem trabalhado 
três engenheiros também do Instituto, um 
dos quais ainda hoje se conserva à sua fren- 
te, o nosso colega Henrique O'Donnell, E se 
a Missão está hoje transformada num «Ser- 
viço da Carta Geológica» é éste facto ainda 
devido aos bons esforços de dois colegas do 
Instituto, Sá Carneiro e Pimenta de Castro. 

A Missão foi organizada em Lisboa em 
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fins de 1921 e desembarcou em Angola em 
Fevereiro do ano seguinte. Podemos pois 
dizer que é de 1922 que data o funciona- 
mento do primeiro Serviço — regular e ofi- 
cial — de geologia numa colónia portu- 
guesa, 

Certamente que foi tarde, muito tarde 
mesmo, para tão velhos colonizadores, mas, 
felizmente, podemos dizer que chegámos 
a tempo, isto é, que, estando tudo por fazer, 
viemos impedir que os geólogos estrangei- 
ros começassem e viessem êles, primeiro que 
ns portugueses, fazer a geologia de An- 
gola. 

Existem alguns reconhecimentos feitos 
por estrangeiros, mas isolados e cobrindo 
estreitos percursos. Merecem menção os tra- 
balhos do Professor Gregory, que veio fa- 
zendo parte duma missão encarregada de 
estudar o estabelecimento duma colónia ju- 
daica no Planalto de Benguela, uma traves- 
sia da Lunda por Maurice Robert, e, final- 
mente, uma viagem nos distritos da Huila e 
de Mossâmedes, feita por Fabre, aluno da 
Universidade de Delft, ma Holanda, que 
procurava assunto para a sua tese de dou- 
toraraento. 

Herisinente, podemos contrapor os nomes 
de alguns engenheiros portugueses, com tra- 
balhos de maior vulto: Alfredo Freire de 
Andrade, Lourenço Malheiro, Rêgo Lima, 
Bacelar Bebiano, para só citar aqueles que 
pisaram o solo de Angola. 

Como disse, a Missão desembarcou em 
Angola em Fevereiro de 1922 e foi assentar 
arraiais no Huambo, hoje Nova Lisboa, e, 
no papel, capital de Angola. Um e outro 
nome devem ser mais ou menos estranhos 
aos leitores e por isso permitam-me que lhes 
diga que o Huambo, fundado em 1912 pelo 
General Norton de Matos, fica ao km. 426 
do Caminho de Ferro de Benguela, o qual 
tem por testa o Lobito, pôrto natural e o 
melhor da costa ocidental de Africa ao sul 
do Equador. O Huambo, centro da maior 
área colonizável e — bem podíamos dizer— 
centro da Colónia, é o nó de tôdas as gran- 
des estradas que cruzam Angola de norte 
a sul e leste a poente. Altitude média da 
cidade, 1.700 metros, clima temperado, terra 
onde não é preciso tomar quinino todos os 
dias. Ficam assim dadas algumas das razões 
que levaram o General Norton de Matos a 
escolher o Huambo como séde das missões 
scientíficas por êle fundadas em 22 e que, 
mais tarde, também serviram ao Alto Comis- 
sário, Prof. Vicente Ferreira, para justificar 
a transferência da capital, de Luanda para 
Nova Lisboa. 

- A Missão Geológica, tal qual ela veio de 
Portugal, compunha-se, àalém dos geólogos, 
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de 6 colectores, 1 fotógrafo e respectivo aju- 
dante. Mais tarde foram-lhe agregados 2 de- 
senhadores e 2 empregados de expediente e 
contabilidade, total 16 funcionários. Éste 
número era excessivo e, já que nêste artigo 
desejamos, não só fazer história, como tam- 
bém condensar os ensinamentos que ela nos 
possa dar, digamos que uma brigada geo- 
lógica, além dum colector por cada geólogo, 
pode dispensar todo o restante pessoal, em 
lugur do qual mais lhe convém angariar um 
ou dois topógrafos, que serão cumulativa- 
mente desenhadores. A fotografia ocupa um 
papel primacial na documentação geológica, 
mas o geólogo deve estar apto a desempe- 
nhar-se dessa tarefa, 

Tendo-lhes falado de topógrafos, preciso 
dizer-lhes que êles são destinados para le- 
vantamentos detalhados de certas regiões de 
interêsse particular, mineiro ou estratigrá- 
fico; com efeito, os nossos colectores levan- 
tam a passo e à bússola os seus itinerários, 
que depois desenham a 1:50.000, sabendo 
igualmente fazer uso do barómetro, por 
exemplo, para cotar um perfil geológico. 

De 1926 para cá, a Missão ficou reduzida 
a à geólogos, 2 colectores, 1 fotógrafo, 1 de- 
senhador e 1 empregado para o expediente 
e contas, os dois últimos dos Quadros da Co- 
lônia. Recentemente, com a criação do Ser- 
viço da Carta, os geólogos passaram a cons- 
tituir um Quadro. 

Actualmente, o Serviço da Carta, pro- 
priamente dito, encontra-se numa actividade 
moderada, visto que dois dos seus geólogos 
foram encorporados em duas das Brigadas de 
Caminhos de Ferro enviadas pelo Ministé- 
rio das Colónias para efectivação do Plano 
de Fomento de Angola, de que os leitores 
certamente devem estar ao facto. Ainda que, 
aparentemente tal não pareça, a geologia 
nada perdeu, visto que ela continua progre- 
dindo e, podemos mesmo dizer, duma ma- 
neira mais intensiva, dadas as facilidades 
de trabalho de que dispõem aquelas Briga- 
das. Há também uma vantagem de ordem 
econômica, a de que a despesa feita pelo 
acréscimo dum geólogo ao pessoal duma 
Brigada, de qualquer natureza, é inferior 
àquela que êle faria deslocando-se isolada- 
mente, a qual é tanto maior quanto mais 
longiqua e de dificil acesso é a região a es- 
tudar. Compreendem os leitores de quanto 
a geologia de Angola teria avançado, e quão 
económica ela teria saído, se, às diversas 
missões que têm delimitado as nossas fron- 
teiras de África, livesse sido sempre agre- 
gado um geólogo. E compreenderão ainda 
quanto isso teria sido importante, se soube- 
rem que é pelas fronteiras que se deve co- 
meçar o levantamento das cartas geológicas, 
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já para evitar incursões dos vizinhos, já 
para directamente se fazer a correlação dos 
«sistemas» geológicos dentro da Colónia com 
os que já foram definidos nos territórios li- 
mitrofes. 

No caso das presentes Brigadas de Cami- 
nhos de Ferro, cuja função é essencialmente 
económica, os geólogos podem prestar a sua 
colaboração, não só nas questões da sua es- 
pecialidade — hidrologia, possibilidades mi- 
neiras da zona de influência, etc., — como 
também em questões económicas de ordem 
geral, pois pouco lhes falta para que possam 
dizer que conhecem tôda a Colónia, e conhe- 
cem-na, não porque a tivessem atravessado 
de automóvel, mas porque a palmilharam a 
pé, sendo ainda esta uma das melhores ma- 
neiras de a conhecer!... 

Tendo falado do pessoal da Missão, tra- 
temos agora da sua instalação, 

Sem uma orientação definida, cometeu 
ela variados e graves êérros néste assunto, 
que se podem resumir no carácter dema- 
siado provisório que deu a tódas as suas 
construções, e assim, passados nove anos, O 
serviço geológico acha-se instalado nuns mi- 
núsculos edifícios, no maior dos quais existe 
um pequeno museu, que, ainda assim, pela 
sua ordem e aspecto agradável, não deixa 
de interessar os visitantes, falo dos entendi- 
dos, na maior parte estrangeiros. 

O general Norton de Matos, apesar do 
nome de Missões que lhes parece dar um 
carácter temporário, havia-lhes antecipada- 
mente reservado uma série de talhões para 
edificarem as habitações do seu pessoal. Só 
a Missão Geográfica se utilizou desta con- 
cessão e, ainda que ela as não tenha conclui- 
do, deu pelo menos lugar a que se levantas- 
sem as 4 mais lindas casas que o Estado pos- 
sui hoje no Huambo. 

Tudo o que acabo de dizer prende-se com 
uma importante questão que consiste no se- 
guinte: nas colónias não se devem instalar 
serviços scientíficos com carácter perma- 
nente. Pode esta afirmação ser verdadeira 
para determinados ramos da sciência, mas 
para o caso que estamos tratando, isto é, 
dum serviço geológico, pode e deve êste ser 
instalado definitivamente. Os únicos estudos 
por ora impossíveis de se fazer em África, 
pelo menos nas colónias portuguesas, são os 
de paleontologia, pois, para êstes, é indispen- 
sável dispôr duma vasta bibliografia, por ve- 
zes carissima ou esgotada. Mas laboratórios 
de mineralogia, petrografia, de análises 
químicas, tudo isso é possível instalar duma 
forma perfeita e com um dispêndio relati- 
vamente pequeno. 

Desejo nesta altura chamar a atenção 
dos leitores para o seguinte: é preciso ter-se 
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bem nítida a noção de que uma colónia é um 
país em formação, em construção, e que, 
portanto, é preciso dotá-lo de todos os ór- 
gãos de trabalho moderno e, ainda pelas 
mesmas razões, que é preciso ligar a todos 
os empreendimentos, seja de que natureza 
forem, a ideia de favorecerem a coloniza- 
ção: é claro que esta nada beneficiará com 
serviços scientíficos que apenas venham à 
Colónia fazer as suas campanhas anuais. 
Em matéria de colonização, pode ter-se 
como princípio que um funcionário sem 
casa, sem família em África, é um elemento 
nocivo à Colónia. 

Não se veja nas minhas palavras disfar- 
cadas intenções de independência, que, aliás, 
seriam só no campo scientífico; aproveito a 
oportunidade para proclamar a necessidade 
imperiosa dos serviços scientíficos da Coló- 
nia trabalharem numa estreita colaboração 
com os da Metrópole, especialmente os das 
nossas Universidades. A razão é bem sim- 
ples: é que, só a dentro das sciências geoló- 
gicas, as observações e colheitas do nosso 
Serviço geológico oferecem tantos e tão va- 
riados assuntos de estudo, que os seus mem- 
bros os não podem abraçar a todos, com 
grande prejuízo do rendimento de trabalho 
que poderia ser muito maior, se tivessem 
colaboradores na Metrópole. 

Neste sentido de aproximação e de ten- 
tativa de criar nas Universidades portugue- 
sas um interêsse pelas Colónias, não pode- 
mos deixar de ver com a maior simpatia a 
iniciativa do Prof. Carriço, de Coimbra, que 
já por duas vezes veio a Angola, a primeira 
vez em missão de estudo, a segunda com al- 
guns colegas e alunos das Escolas Superio- 
res, para lhes «mostrar o que é isto»... E da 
sua iniciativa resultará ainda reúnir-se bre- 
vemente na Colónia o primeiro Congresso 
Internacional de Fitogeografia, cujos mem- 
bros terão assim ocasião de virem «descobrir 
Angola»! 

Para fechar a questão do estabelecimento 
do Serviço geológico em Angola, digamos 
que esta espera vêr um dia construído o seu 
Museu, não só de Geologia, como de Botá- 
nica e Zoologia, inclusivamente de matérias 
primas e produtos manufacturados, como vi 
em Bulawayo, que não é a capital da Rho- 
désia do Sul, mas uma cidade em formação, 
como vi em Kimberley, um edifício modesto, 
dois salões no rez do chão e dois no primeiro 
andar. Etnografia e Pre-história seriam duas 
secções a juntar, como vimos na Cidade do 
Cabo, a cujo Museu, possuíndo riquissimas 
colecções de tôdas estas secções, foi agregada 
a sua «Art Galery». Pedir um Museu como 
o de Pretória, nas suas proporções e estilo 
monumental, isso não fazemos, porque seria 
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mostrar-nos demasiado estranhos às finan- 
ças e às necessidades de momento da Coló- 
nia. 

Ainda nesta ordem de ideias de conjuga- 
ção de esforços, queremos deixar registado o 
problema, que seria necessário estudar, 
duma fusão do Serviço Geológico com o Ser- 
viço de Minas e Indústrias. Sabe-se que o 
segundo tem uma função em grande parte 
burocrática e o primeiro uma função essen- 
cialmente especulativa, quere dizer, por- 
tanto, representando duas mentalidades 
opostas; no entanto, penso que seria possível 
chegar a um acôrdo, pelo menos em terem 
comuns alguns dos seus laboratórios, estu- 
darem conjuntamente determinadas regiões 
de interêsse geológico e mineiro, etc. Actual- 
mente, em questão de minas, tôda a vida ofi- 
cial da Colónia está reduzida a uma Repar- 
tição Técnica com um engenheiro de minas, 
que deve também acudir a todos os proble- 


109 


mas de Indústrias. É bem de vêr que, ou 
são restabelecidas as antigas circunscrições 
de minas e o lugar de Fiscal da Zona Mi- 
neira da Lunda (Diamantes), ou alargado 
9 Quadro do Serviço da Carta Geológica com 
a entrada de 1 ou 2 engenheiros de minas, 
especialmente encarregados da geologia 
económica. | 

Num próximo artigo trataremos dos tra- 
balhos realizados pelos actuais geólogos re- 
sidentes em Angola, começando pela carto- 
grafia. 


Sá da Bandeira, Fevereiro de 1931. 


Eng. ALEXANDRE BORGES 
(E 8: E) 


Do Quadro do «Serviço da Carta Geológica 
de Angola» e actualmente na Brigada de 
Estudos dos Caminhos de Ferro do Sul. 


1º Congresso Nacional de Engenharia 


Anunciada a realização do 1.º Congresso 
Nacional de Engenharia para a primavera 
dêste ano, resolveu a Comissão Organiza- 
dora fixá-la na semana de 7 a 13 de Junho 
próximo, 

Aproxima-se a oportunidade dos Enge- 
nheiros portugueses exporem o que sabem 
e o que pensam dos problemas técnicos que 
a Portugal interessam. O 1.º Congresso Na- 
cional de Engenharia não tem no seu pro- 
grama a discussão de problemas de carácter 
especulativo; orienta-o uma feição técnico- 
-econóômica moldada nas necessidades ins- 
tantes da actualidade portuguesa. 

É dever dos Engenheiros não esquecerem 
a responsabilidade que lhes cabe na orienta- 
ção dêstes problemas de vital interêsse; é 
por isso de esperar que o Congresso da Enge- 
nharia Portuguesa, pelo número e valor dos 
seus trabalhos, saberá orientar as questões 
mal encaminhadas por falta duma doutrina 
sólida, e trará a lume muitas outras que se 
torna urgente discutir e resolver. 

Brada-se em todos os tons que em Por- 
tugal não há planos, que não está estudada 
a directriz conjunta dos trabalhos de fomen- 
to industrial; e se é certo que. tal afirmação, 


caida por desgraça no uso corrente, tem, por 
triste sina, servido de desculpa a dificulda- 
des complexas de outras naturezas, não é 
menos certo que um fundo de verdade lhe 
deu origem, 

É preciso que os Engenheiros defendam 
a colectividade desta acusação que vai to- 
mando foros de dogmática; o 1.º Congresso 
Nacional de Engenharia propõe-se ser um 
primeiro baluarte dessa defesa. 

Não basta que os Engenheiros portugue- 
ses trabalhem; é necessário mostrar que tra- 
balham, 


* * x 


O programa do Congresso inclui grande 
número de visitas a obras e fabricas do país. 
A facilidade de transporte aos congressistas 
está assegurada pela concessão, por parte de 
tôódas as companhias ferroviárias, duma 
redução de 75 %, no preço dos bilhetes, me- 
diante a apresentação do cartão de identi- 
dade do Congresso. 

Por outro lado, S. Ex.* o Ministro do Co- 
mércio prometeu conceder aos Engenheiros 
funcionários do Estado licenças durante a 
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semana do Congresso, tão largamente quan- 
to o permitisse a regularidade dos serviços. 

Para que os Congressistas possam fa- 
zer-se acompanhar de pessoas de suas famí- 
lias, gosando das mesmas facilidades, resol- 
veu a Comissão Organizadora permitir a es- 
tas a inscrição como congressistas agrega- 
dos, 


Tôdas as informações relativas a inserl- 
ções, teses, comunicações, regulamento, etc., 
são fornecidas na Secretaria Geral do Con- 
gresso, na séde da Associação dos Engenhei- 
ros Civis Portugueses, na Praça do Comér- 
cio em Lisboa, ou na séde da Associação dos 
Engenheiros Civis do Norte de Portugal na 
Praça da Liberdade no Póôrto. 


As quedas de água próprias das albu- 


feiras e as Confederações Hidrográficas 


O Real decreto de 7 de Setembro de 1929, 
criando o Conselho da Energia, reservou 
para o Estado a utilização da potência que 
se pode obter nas quedas de água próprias 
das albufeiras que se construam para a 
regularização dos rios, quer seja directa- 
mente pelo Estado, ou com o seu auxilio; 
para êste efeito, supõe-se a constituição dum 
sindicato de produtores de energia, cuja mis- 
são consistirá em equipar essas quedas de 
água e construir à sua custa as linhas eléc- 
tricas necessárias para entregar ao Estado 
a energia que delas procede e aplicá-la na 
electrificação dos caminhos de ferro e em 
indústrias electrocuimicas; em compensação, 
êste sindicato receberá uma quantia média 
por unidade de energia fornecida, que o re- 
munere dos gastos de instalação, vigilância, 
exploração e risco. Admite-se que, por êste 
procedimento, o Estado disporá de energia 
a preços suficientemente económicos para 
poder destinar à electrificação dos caminhos 
de ferro e ao fabrico dos adubos azotados, 
elementos de consumo dos quais, principal- 
mente o último, só pode utilizar a energia a 
um preço tão baixo que hoje em dia é quási 
impossível de obter em Espanha em condi- 
ções normais. 

Nada mais natural, e ninguém ousará 
discuti-lo, que o Estado reservar para si a 
propriedade da fôrça que se produza em con- 
sequência das delicadas obras de barragem, 
a cujas despesas satisfaz o Estado; conside- 
rando a energia como um sub-produto da 
instalação hidráulica, é lógico esperar que se 
possa conseguir por um preço muito econó- 
mico; há, porém, uma dificuldade, que con- 
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siste no seu transporte aos lugares de con- 
sumo, e para o remediar pensa-se na inter- 
ligação das linhas existentes e ainda na cons- 
trução da rêde eléctrica nacional. 

O estudo dum caso concreto, relativo à 
albufeira de Sau, no rio Ter, cujo projecto 
estamos elaborando, sugere-nos algumas 
observações que exporemos a seguir, guia- 
dos pela finalidade de contribuir para o 
aproveitamento integral dos recursos das 
bacias. 

Dando por assente que a grande maioria, 
senão a totalidade, das obras de barragem 
serão realizadas pelas Confederações hidro- 
gráficas, não se deduz com clareza do Real 
decreto citado a intervenção que hão-de ter 
éêstes organismos na elaboração e execução 
dos projectos das quedas de água próprias 
das albufeiras; o autor do projecto da barra- 
gem deve limitar-se a projectar a sua albu- 
feira tendo exclusivamente em vista conse- 
guir uma regularização de caudais que per- 
mita estender o mais possível a zona de re- 
gadio, objectivo principal das Confedera- 
ções; o Sindicato dos Produtores hidro-eléc- 
tricos construirá a linha de transporte, equi- 
pará a queda e explorá-la-há, 

Que organismo há-de fazer o projecto 
destas quedas de água? 

Não sabemos se isto foi previsto, ainda 
que, da leitura do citado Real decreto, parece 
depreender-se que unicamente interferirá 
nêle o Conselho de Energia; sendo assim, 
permitimo-nos opinar que êste regimen não 
seria o mais indicado para alcançar o má- 
ximo rendimento dos nossos rios, objectivo 
primordial que motivou a criação das Confe- 
derações Hidrográficas. 

Uma queda de água na base duma albu- 
feira não se reduz exclusivamente à cons- 
trução duma conduta da albufeira à central 
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e à instalação dos grupo turbo-alternadores 
correspondentes; é alguma coisa mais, que 
forma com a albufeira um conjunto harmó- 
nico, não sendo possivel projectar nenhum 
elemento da instalação sem ter em conta 
a totalidade das obras. O engenheiro que pro- 
jecta a albufeira forçosamente estará in- 
fluenciado, na escolha dos detalhes da obra, 
pela consideração de tirar o máximo rendi- 
mento possível da queda que se possa criar 
na base da albufeira; a escolha do local, a 
altura da queda, a disposição do descarrega- 
dor, galerias de desvio, descarregador de 
fundo e regimen de exploração da reprêsa 
são outros tantos elementos, cujo aspecto 
pode variar totalmente, conforme quem pro- 
jecta a barragem tenha ou não em conta a 
intenção de construir uma queda em condi- 
ções óptimas. 

Esta queda, no nosso entender, não deve 
ser considerada como instalação acessória da 
barragem; quere dizer, não se deve admitir 
que se projecte e construa a albufeira com a 
intenção exclusiva de obter água para a irri- 
gação, e, em seguida, uma vez construída 
aquela, se lhe adaptem as instalações hidro- 
eléctricas convenientes para utilizar a ener- 
gia como sub-produto, e isto, entre outras, 
pelas seguintes razões: . 

1.º — A situação da represa pode ser tal 
que torne muita custosa e difícil, senão im- 
possivel, a construção da Central. 

2* — Pode acontecer que um pequeno me- 
lhoramento na barragem tenha como con- 
sequência um aumento da potência da que- 
da; se a barragem tivesse sido projectada 
com a exclusiva finalidade do regadio, como 
não seria justo sobrecarregá-la com as des- 
pesas que êsse melhoramento exige, pres- 
cindir-se-hia déle, limitando-se ao estrita- 
mente indispensável para assegurar aquela 
finalidade, malogrando-se finalmente a que- 
da, em grande parte; podemos citar um caso 
em que a elevação da reprêsa duns oito me- 
tros acima da altura que exige a simples sa- 
tisfacção das necessidades hidrológicas de- 
baixo do ponto de vista do regadio, poderá 
aumentar a potência da queda, mais de 
1.200 C. V. (o que representa 20% da sua po- 
tência); mas não seria justo que a obra do 
regadio viesse encarecida pela despesa exi- 
gida pela elevação da barragem e pelo ex- 
cesso do custo das expropriações. 

Vemos portanto que a técnica exige que 
se projecte duma só vez e pelo mesmo or- 
ganismo, encarregado de obter o máximo ren- 
dimento das bacias, as barragens necessárias 
para a regularização dos caudais e as que- 
das que aproveitam a energia na base das 
albufeiras, isto é, estas quedas devem ser 
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projectadas e construidas pelas Confedera- 
ções Hidrográficas. 

Vejamos agora a parte relativa à sua ex- 
ploração. 

Em princípio, parece plausível a ideia de 
que a energia barata seja destinada ao fa- 
brico de adubos e à electrificação de cami- 
nhos de ferro; mas não devemos enganar-nos 
acêrca do seu preço; pode dar-se o caso de 
haver uma boa queda, excelentemente situa- 
da no meio duma região industrial, onde a 
energia terá uma boa saída a baixo preço, 
ao passo que, se a destinarmos à fixação do 
azoto, que necessita dum preço ainda mais 
baixo, não há dúvida que a Administração 
perderá uma quantia anual considerável. 

Não pretendemos que o Estado se con- 
verta em competidor da indústria hidro- 
eléctrica privada, mas sim que, se se puder 
obter, como sub-produto da exploração hi- 
dráulica, um produto que se venda por bom 
preço no mercado, não parece descabido de- 
dicar uma boa parte das receitas a tornar 
possível a execução do plano hidráulico. 

Por outro lado, para que se há-de fazer 
depender a exploração da queda da criação 
do Sindicato de Produtores, da interligação 
de Centrais, da construção da tão falada rêde 
eléctrica nacional, da instalação das proble- 
máticas fábricas de fixação do azoto e do be- 
neplácito do Ministério da Economia? 

Não se deve perder de vista que se podem 
atravessar períodos em que, por umas ou ou- 
tras razões, o Govêrno se mostre adverso à 
concessão de créditos para novos trabalhos, 
e que algumas quedas podem ter uma impor- 
tância económica tal que a sua exploração 
industrial permita a execução das obras 
hidráulicas, com pequeno ou nenhum 
sacrifício por parte da Administração, se 
esta se empenha em dedicar as quedas a ou- 
tros fins, poderia retardar-se indefinida- 
mente à execução da obra de irrigação, e en- 
tão ficaríamos sem albufeira, sem irrigação 
e sem queda; teríamos morto a galinha dos 
ovos de ouro antes de nascer; neste caso, 
para que queriamos adubos azotados se não 
teriamos terras para regar? O dilema pode 
chegar a ser êste: ou a queda é para a Con- 
federação ou não há queda. 

Nesta mesma ordem de ideias, e corrobo- 
rando a nossa opinião de que muitas quedas 
deveriam incorporar-se no património das 
Confederações e ser exploradas pelas mes- 
mas, devemos dizer que, em nosso conceito, 
tudo deve sacificar-se à irrigação: primeiro 
regar; depois, veremos. A energia de algu- 
mas quedas próprias das albufeiras poderia 
destinar-se vantajosamente a elevar águas 
para ampliar a zona irrigável, a expropriar 
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algumas quedas situadas a juzante da al- 
bufeira e cujas concessões podem prejudicar 
a racional utilização desta; pode dar-se o 
caso de ficar cara a construção duma albu- 
feira para irrigação, sendo contudo possível 
levar a cabo essa emprêsa, se se puder con- 
tar com as receitas da exploração da queda 
aos preços do mercado. 

É esta uma questão que não pode resol- 
ver-se por melo de regras gerais; é preciso 
estudar cada caso particular atendendo ao 
bem geral e não destinar aos caminhos de 
ferro e indústrias químicas mais do que a 
energia verdadeiramente residual, a que não 
sirva para outra coisa. Não deve esquecer-se 
que o Conselho da Energia sempre podera 


contar, para os seus fins, com a cooperação 
que os usufrutuários industriais das águas de 
juzante, melhorados pela regularização, fi- 
cam obrigados a trazer, podendo então esta 
cooperação ser percebida sob a forma de 
fórça barata que poderá destinar-se àqueles 
fins. 

Como conclusão, permitimo-nos apontar 
que, em nossa opinião, as quedas próprias 
das albufeiras devem ser sempre estudadas, 
projectadas e construídas pelas Confedera- 
ções, e, quanto à sua exploração, devem as 
Confederações sustentar-se com os seus pro- 
dutos, sempre que isto redunde em benefício 


da riqueza agrícola. 
Eng. J. CRUANAS 


Sôbre um método de estudo 
das oculares compostas 


Como se sabe, admitindo a correspondência 
homográfica entre o espaço-objecto e o espaço- 
imagem e dentro da aproximação de Gauss, a 
determinação dos elementos cardinais duma ocular, 
ou sistema análogo, pode fazer-se por vários 
processos. 


T 


(n) (n, 


Por comodidade, em vez de se resolver o 
problema a partir das propriedades gerais das 


associações de sistemas centrados coaxiais, prefe- 


re-se, em geral, tratar o caso utilizando relações 
gráficas conjugadas com as fórmulas das lentes 
delgadas (!). 


(1) Ver, por exemplo: Dupaigre, Cours de Physique — 
1922, pag. 174; Bonasse, Optique Géometrique élémentaire 
— 1917, pag. 179; etc, 


Vamos indicar um processo em que se passa 
directamente das fórmulas relativas à associação 
de 2 dióptricos (lente éspessa), separando 3 meios 
de índices quaisquer ny, n9, ns, para os valores 
dos elementos cardinais da ocular formada por 
2 lentes delgadas. 


F 


(ns) 


Seja uma lente espessa de vértices Ve V, 
pontos principais H e H' e focos principais Fe F'; 
sejam R e R os raios de curvatura das faces 1 
e II; representemos por F'; e Fa os focos poste- 
rior do 1.º dióptrico e anterior do 2.0. Com as 
notações da figura, temos as seguintes relações 
conhecidas e muito gerais ; 


' Í 

e SAD aci 
pa = fo = 

Ra — n1 ng — Rg 
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a) Distâncias dos vértices aos focos principais 
do sistema 


 mfifh—o nt Po fa(fs — é) 


h== =— 
na (1 + fo — e) na (f1 + fa —e) 
b) Distâncias focais principais 


h fa o f's 
E fee 


fp=e 


c) Distâncias dos planos principais aos vértices 


a! == f dam h' 


0=[—h 
d) Valor do interstício 
A=2—u—pw 


Por substituição, teríamos os diversos valores 
em função, apenas, de ny, n2,ns,e,o que não 
é necessário para o nosso caso. 


J 


(n=t) 


No caso duma ocular composta de 2 lentes 
delgadas mergulhadas no ar, podemos considerar 
que ela funciona com uma lente espessa em que 
os índices dos 3 meios se podem tomar todos 
iguais a 1; a espessura e da lente é a distância 
à que separa os 2 elementos da ocular. 

Devido à simetria óptica de cada elemento, 
será fi==[1, f2= f'2: façamos fi+fa— 3 ==D 
[distância do foco anterior da 2.2 lente (II) ao 
foco posterior da 1,2 (1)]. As fórmulas atrás dão : 

a) Distâncias das lentes aos focos principais 
do sistema 


tlh—?) oo filh—?) 


h 
Db Db 


b) Distâncias focais principais do sistema 


c) Distâncias das lentes aos plános principais 


fi d RE à: 
NES Ao OQ == — 
D D 
d) Valor do interstício 
| pac 
Sá=)—[m+4ow)= 
(ot u)== 


Chegamos assim exactamente às mesmas 
expressões, bem simples, que costumam empre- 
gar-se para determinar os elementos cardinais 
das oculares, de qualquer dos tipos normalmente 
empregados nos instrumentos ópticos, Tomemos o 
caso vulgar da ocular de Huyghens de símbolo 
3:2: 1; será: 


fi = fa ==1 0 O D=-? 
P/q 
Ho E) 
z F e E. 
| ] | 
| pio ii na 
| $ A i [ 
| | 
e portanto 
| Í 1 
h==—= 1 — h' ==— = '=1- 
9 dg digé Mio 
m=3 (9! == | f=e—? 


ou seja, considerando a luz incidindo sôbre a 
lente I de foco fy = 3: foco objecto virtual (ocular 
negativa), foco imagem real (ocular convergente), 
planos principais em ordem inversa, Na figura 
indica-se a posição dos pontos cardinais. 

Não temos conhecimento de qualquer tratado 
que empregue neste estudo o método acima 
indicado. 


Lisboa, Laboratório de Física do Instiluto 
Superior Técnico, Abril de 1931 


Eng.º CASSIO AYRES DA SILVA 
(1. S. T) 
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(Os tufões do mar da China 


(Continuado do n.º 34) 


Descrição do tufão de 18 de Agósto 
de 1923. — Este tufão formou-se a cérca de 300 
milhas, para Leste da ilha de Luzon (Filipinas), 
recebendo-se em Macau, no dia 16 de manhã, 
as primeiras notícias do seu aparecimento, que o 
davam em 18º de lat. e 128º de long., transmiti- 
das pelos observatórios de Manila e Hong-Kong. 
De tarde, as notícias telegráficas já lhe assina- 
vam uma direcção, que parecia ser a do NW, e 
localizavam-no em 19º de lat. e entre 126º e 
127º de long. Na manhã de 17 o tufão passava 
entre a Formosa e Luzon e a sua trajectória 
desenvolvia-se segundo W. N. W. O aviso meteo- 
rológico, das 13 horas dêste dia, do Cabo 
Aguilar, transmitido pela T. S. F., confirmava 
aquela posição do ciclone, dizendo mais que éle 
marchava com grande velocidade e que, a man- 
ter-se a mesma orientação, deveria atingir a 
costa na manhã de 18, entre Hong-Kong e 
Amoy. De tarde já o tufão estava em 25º de lat. 
e 119º de long., avizinhando-se de Swatow. 

O estado do tempo em Macau não dava 
grandes indícios da veloz aproximação do ciclo- 
ne. Ao comêço da noite o vento soprava ainda 
fracamente do Sul, e o barómetro, que desde o 
dia 14 descia lentamente, ainda se conservava 
relativamente alto, acusando de modo sensível 
as marés. Das 5 às 10 da noite do mesmo dia 
17, o barómetro ainda subiu 2 "/m. Das 8 para 
as 10 horas da noite o vento acalmou, acusando 
o mar uma ligeira ondulação vinda de leste. 

A circustância de não haver ventos lócais 
parecia indicar a existência dum tufão marchando 
segundo um paralelo um pouco ao norte de 
Macau e por isso foi içado o signal anunciando 
o tufão a grande distância mas podendo fazer-se 
sentir na Colónia dentro de 24 horas (sinal n.º 10). 

À tranquilidade da noite foi apenas pertur- 
bada por uma forte trovoada que irrompeu pelas 
2 horas, acompanhada de copiosa chuva e vento 
fresco de N E. Este acontecimento é raro dar-se 
durante a aproximação dos tufões, sendo todavia 
vulgar após a sua passagem 

Depois da trovoada, o tempo manteve-se 
sereno até que, pelas 4 horas da manhã, o vento 
começou a fazer-se sentir mais intensamente do 
lado do NW ou W.N.W., até que, às 6 horas se 
fixou de NW, refrescando um pouco mais, mas 
mesmo assim moderadamente, Das 2 às 6 horas 
o barómetro tinha descido 2"/m e já não havia 
dúvidas de que a Colónia estava sendo tocada 
pelo ciclone. O sinal de tufão a leste e a menos 
de 300 milhas, fazendo-se sentir na Colônia 


(n.º 3), foi então içado em substituição do sinal 
n.º 10, A descida barométrica a partir das 9 
horas (dia 18) tornava-se já inquietante e o 
tempo tão borrascoso que novo sinal (n.º 11, 
centro do tufão próximo da Colónia, aguardando- 
se a todo o momento vento muito tempestuoso) 
foi içado, e pelas 10 horas foram dados os tiros 
da Fortaleza do Monte, ao mesmo tempo que o 
vento redobrava acompanhado por aguaceiros. 
Das 10 às 10 e meia o barómetro desceu 25" /m 
e desde éste momento até às 11 horas 37 /g! 
As rajadas de vento eram freqientíssimas e o 
barómetro descia 13 "/m das 11 horas ao meio 
dia. O vento que nesta altura soprava de N.N.W., 
rondou para o Norte, mostrando portanto que o 
vórtice passaria sôbre a Colónia ou a pouca dis- 
tância pelo Sul, A velocidade do vento atingia 
200 quilómetros por hora, ou sejam 120 milhas, 
o máximo que se tem registado em tempestades 
violentíssimas. 

À cerração era muito grande devido à chuva 
e à pulverização da água do mar arrebatada pelo 
vento, até que, próximo do meio dia, o tempo 
começou a aclarar. O barómetro ainda desceu 
até 7237” /m ao meio dia e um quarto, quando o 
vórtice passava ao sul da Colónia, o que se 
reconheceu pelo vento que rondava para N. E. 
À partir dêste momento a direcção e intensidade 
do vento tornou-se instável, alternando as rajadas, 
então mais fracas, com os recalmões, e o ceu 
mostrava-se mais limpo. Temia-se nesta altura 
uma rápida mudança do vento para S. E. ou 
S.S. E. com a mesma impetuosidade com que 
vinha de soprar do Norte e N. N. E., o que, pro- 
videncialmente, não aconteceu. 

Cêrca da uma hora da tarde a velocidade do 
vento tinha já abrandado, mas voltou a subir 
meia hora depois, atingindo a média de 100 
quilómetros por hora e 140 a 150 quilómetros 
nas maiores rajadas. 

Das 15 e meia em diante a tempestade 
decrescia a olhos vistos, sendo a fórça do vento 
às 16 horas 5 a 6 da escala Beaufort, isto é a 
mesma fôrça que tinha das 6 às 7 horas da 
manhã. Passado o cúmulo do tufão, o barómetro 
subira rápidamente, mais do que descera, regis- 
tando-se uma ascensão de uma polegada das 12 
e um quarto até às 15 horas, hora a que a orla 
exterior do tufão já envolvia Macau. Ás 16 e 
meia foi dado o sinal do tufão ter passado. Ás 
17 horas o tufão já ia longe, pois que, tendo-se 
formado a 850 milhas da Colónia, no Pacífico, 
venceu esta distância em dois-dias com uma 
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velocidade de 18 milhas por hora, O tufão des- 
fez-se logo que atingiu a costa, depois de ter 
caído sôbre Hong-Kong e Macau, e assim se 
explica a sua pequera duração e principalmente 
o seu rápido decrescimento depois de ter pai- 
rado sôbre a Colónia. Este ciclone caracterizou-se 
pelo seu pequeno diâmetro que não excedia 200 
milhas, pela grande depressão no seu vórtice e a 
grande velocidade de rotação, que chegou ao 
máximo da marcação dos aparelhos registadores. 
Foram estas características que encurtaram o seu 
tempo de passagem, de contrário os seus efeitos 
seriam análogos aos da catástrofe de 1874. Em 
todo o caso ainda se registaram bastantes estra- 
gos materiais e perdas de vidas, cujo obituário 
foi comportado em mais de 400, dos quais dois 
europeus. À lancha “Almirante Lacerda, da 
Capitania, que deslocava 100 toneladas, afundou- 
se, arrastando consigo a maior parte da sua 
tripulação, pouco depois de ter prestado auxílio 
ao “Tu”, (!) de Seaki que vinha cheio de passa- 
geiros. Uma forte rajada fêé-la primeiramente 
adornar a E B, e foi seguida do assalto duma vaga 
dêste lado, que a virou em poucos momentos, 
Da tripulação, que era de 15 homens, só se sal- 
varam a nado o patrão e mais dois tripulantes, 
Outros barcos da Capitania e das Obras do Porto 
sofreram grandes precalços, encalhos, rombos 
etc., sem no entanto se afundarem. 


A draga de baldes “Pekim” da firma Netherland 
Harbour Works Co, adjudicatária das Obras do 
Porto de Macau, perdeu-se por se ter virado ao 
Sul da Ponta Cabrita na ilha da Taipa, para onde 
foi arrastada pela ventania, tendo perecido 11 
tripulantes. Quando a draga se virou, dois 
marinheiros chineses foram atirados para dentro 
dum dos compartimentos da draga, conservan- 
do-se ali durante 30 horas, protegidos pelo ar 
que, comprimido pela água, evitou que esta 
subisse naquele compartimento. 

Foram salvos por uma abertura feita no casco 
da draga, durante o baixamar. Várias embarcações 
chinesas foram tambem afundadas, vários tus, 


juncos, lorchas etc., n um total aproximado de 55, 


alora numerosas outras embarcações que sofre- 
ram grandes avarias, 

Em terra as avarias e estragos foram impor- 
tantes, tendo desabado completamente 82 casas 
e parcialmente umas 130, afora numerosos deste- 
lhamentos e desabamentos de muros, chaminés, 
portais, varandas. Outros ficaram ameaçando 
ruína, sendo esta lista muito numerosa, Os des- 
moronamentos provocaram a morte de 18 chine- 
ses, homens, mulheres e creanças, sendo avul- 
tado o número de feridos. 

O aspecto da cidade, depois da passagem do 
tufão, era aterrador. Arvores seculares abatidas, 
o pinhal da Guia devastado, os postes e fios 


ES E E E mm 


OBSERVATÓRIO METEOROLÓGICO 


Altitude: 65 metros 
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OBSERVAÇÕES REGISTADAS DURANTE O TUFÃO DE 18 DE AGOSTO DE 1923 


Barúmetro de mercúrio Anemógrafo Dynes Ed | 
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| zero graus (Quilómetros) | (Quilâmetros) E 
| a à - E FREE Rs fa , O tufão caracterizou- se por um raio de acção 
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Be: TT 27,6 747,9 NNO 50 TO 8] = E |com api q dt muito profunda, uma 
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745,9 26,1 749,2 | a 


(1) Um grande barco chinês, de madeira, para transporte 
de passageiros. 


” 22º de Lat. e 115º de Long. 
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CAPITANIA DOS PORTOS 


MAPA DAS OBSERVAÇÕES FEITAS DURANTE O TUFÃO DE 18 DE AGOSTO DE 192 


telefônicos emaranhando-se nas ruas, que estavam 
pejadas de entulhos dos desabamentos e de 
troncos de arvores, tornando impossível o trân- 
sito de veículos. A rêéde de iluminação eléctrica 
tambem se apresentava danificada em muitos 
pontos. 


Os edifícios do Govérno não foram grande- 
mente molestados, por se atender na sua cons- 
trução ao perigo dos tufões, mas ainda alguns 
houve em que as avarias foram importantes. 

Nas ilhas da Taipa e Coloane tambem houve 
grandes estragos, em proporção análoga aos da 
cidade de Macau. 


Descrição do tufão de 20 de Agósto 
de 1927. — Foi éste tufão notabilizado pela sua 
longa duração, violência e persistência do vento, 
durante muitas horas, e chuvas torrenciais. As 
médias horárias do vento mantiveram-se entre 
100 a 135 quilómetros e algumas rajadas alcan- 
caram velocidades de 190 quilómetros por hora. 
(Quanto à sua duração, e é assim que de prefe- 
rência os observatórios meteorológicos classi- 
ficam os ciclones, pode êste tufão considerar-se 
como um dos mais violentos que ua última 
década caíram sôbre a Colónia de Macau. - 

A fórça do mar foi enorme, principalmente 
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quando o vento rondou para Este. O praiamar 
previsto para as 15 horas coincidiu com a hora 
da aproximação do tuíão, subindo sempre e 
mantendo-se umas 4 a 5 horas sem apresentar 
indícios de entrar na vazante. Só pelas 20 horas 
é que a vazante se começou a observar. A altura 
da água atingia 2m,76 acima do nível do praia- 
mar normal dêéste dia, Às inundações cobriam 
todo o porto exterior e o porto interior, desde a 
Rua Marginal até ao Patane, A Praia Grande 
achava-se completamente alagada, bem como a 
Avenida da República. O mar destruiu quási 
todo o parapeito da muralha desta avenida, 
arremessando blocos déste parapeito a mais de 
10m, pesando 4 a 5 toneladas. Merece especial 
registo éste facto, por o fundo ao longo dêste 
paredão ser muito baixo e rochoso, contra o 
qual as vagas se vinham quebrar antes de inves- 
tirem com o dito paredão, As massas de água, 
em que as vagas se dividiam pela acção do 
choque contra a costa, eram arremessadas contra 
os prédios marginais situados a mais de 407 de 
distância. O terraço do Palácio de Santa Sancha, 
que fica a mais de 10m de altura sôbre a Ave- 
nida da República, era, de quando em quando, 
varrido por essas massas de água que o vento . 
violentamente impelia. Como de costume, muitas 
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árvores foram arrrancadas e outras decepadas 
pela fúria do vendaval. 

A pressão mínima registada, referida ao nível 
do mar foi de 730"/m, cérca das 17 horas e 
meia, quando o vento tinha já rondado para 
E. S. E. A curva das pressões indica bem quanto 
o tufão foi duradoiro, pois que não apresenta a 
forma habitual, característica, dum V, conforme 
se poderá ver no gráfico comparativo dêste tufão 
com o de 18 de Agósto de 1928. 

O tufão que estamos descrevendo teve nas- 
cença ao sul da ilha de Guan e foi anunciado 
na tarde do dia 15, localizando-se então em 142º 
long. E. e 11º lat. N. e movendo-se para W.N. W, 
Ao meio dia de 16 achava-se a 200 milhas a 
N. E. da ilha de Yap, deslocando-se para W. 
Sucessivos telegramas indicavam de tempos a 
tempos a sua marcha, até que, na manhã do dia 
19, um telegrama indicava que o tufão se movia 
perto ou sôbre A parri, seguindo a direcção W.N.W. 
Como Aparri fica ao Norte da ilha de Luzon 
(Filipinas), o tufão encaminhava-se assim para O 
canal de Balintang, havendo portanto possibili- 
dades de pairar próximo da Colónia. Pelas infor- 
mações telegráflicas, iam-se marcando as posições 
na carta e determinando a sua velocidade de 
translacção, que oscilava entre 15 e 18 milhas por 
hora, indicando a sua trajectória que Macau devia 
ser atingida. Ao meio dia do dia 19, um tele- 
grama dava o tufão ainda perto de Aparri, 
ameaçando já a costa entre Amoy e Hong-Kong 
na manhã do dia seguinte, A esta hora a pressão 
marcava a altura de 748" /m (zona À do tufão) 
com tendência para descer. 

O tempo apresentava-se calmo, com peque- 
nas aragens ou ventos fracos e a atmosfera 
acinzentada. No entanto, como a velocidade de 
translacção era grande, a Capitania mandou içar 
pelas 13 horas o sinal n.º 2, indicativo de que o 
tufão se achava a S. E., devendo influenciar a 
Colónia com ventos fracos ou fortes dos qua- 
drantes N. W. ou N. E. Entrementes os navios 
de guerra tomavam as providências que é de 
uso seguirem-se nestas emergências, e as embar- 
cações chinesas começaram a recolher ao porto 
interior. O pôr do sol foi surpreendente, como 
costáâma sê-lo nas vésperas de tufão. O tempo 
mantinha-se socegado, registando-se calma com- 
pleta da meia noite às 2 horas da madrugada do 
dia 20. 

Ao romper do dia, um rádio de Hong-Kong 
anunciava a passagem do tufão ao Sul de Pratas, 
ameaçando perigosamente Hong-Kong. Era quási 
certo, pela sua direcção, que passaria sôbre 
Macau. O vento que soprava entre N. e N.N.E. 
já tinha velocidades de 30 a 40 quilómetros nas 
rajadas. Cêrca das 9 horas da manhã, Hong-Kong 
comunicava que o tufão estava em 116º de long. 
E e 21º de lat, N. e caminhando para W.N.W,, 
estando portanto a 150 milhas da Colónia, tudo 
levando a supor que a sua trajectória seguiria 


pelo Sul a pequena distância. À intensidade 
aumentava de momento para momento; às 9 
horas a média horária era já de 50 quilômetros 
e as rajadas marcavam velocidades de 80 a 90 
quilômetros, ao mesmo tempo que o barômetro 
descia para 743" /m. Foi içado então o sinal 
n.º 6, indicativo de que o tufão se aproximava 
e o vento tendia a tornar-se tempestuoso. À êste 
sinal correspondia o disparo de três tiros na 
Fortaleza do Monte. 

Ao meio dia e um quarto a descida baromé- 
trica já estava em 140" /m, € o vento mostrava 
inclinação para rondar para ., mostrando-se 
cada vez mais tempestuoso, sendo logo içado o 
sinal n.º 7, indicativo de que o tufão estava 
muito próximo (3 grupos de 2 tiros na fortaleza 
do Monte). 

O cálculo da distância feito pelo barociclo- 
nômetro, com o auxílio das observações baromé- 
tricas tomadas das 13 às 15 horas, acusava que o 
tufão devia ter passado a 12 ou 16 milhas pelo 
Sul de Macau entre as 15 e 16 horas. 

Néste tempo os ventos rondavam de N, E. 
para E. S. E. soprando sempre com violência 
crescente. Das 16 às 18 horas os ventos de 
E. S. E atingiram o paroxismo, com uma média 
de 120 a 135 quilómetros, com rajadas de 190 
quilómetros. O tmfão, que tivera uma marcha 
rápida, tornava-se vagaroso ao aproximar-se da 
costa, perdurando sôbre Macau. A pressão mais 
baixa observada foi de 730,60" /m ás 17130”, 
A subida do barómetro começou depois a [azer- 
se lentamente, como o lóra a descida, registan- 
do-se apenas uma elevação de 2,5" /m até às 19 
horas, e só depois desta hora é que a subida se 
mostrou mais francamente. Pelas 21 horas o vento 
amainou um pouco, mantendo-se até às duas da 
madrugada do dia 21 com uma média de 40 a 
50 quilómetros e rajadas de 80 a 90 quilómetros. 

Pela 1 hora da madrugada o barómetro estava 
em 746,15” /m, conservando-se o vento entre S 
e S. S. E. Foi então içado o sinal n.º 8, anun- 
ciando que o tufão estava passado. 

O cruzador República que estava surto no 
nosso Porto Exterior, amarrado à boia, correu 
sério perigo de naufrágio, por se ter partido a 
amarra de bordo, devido á violência do vento. 
O que depois se passou, segundo nos foi rela- 
tado, quando fomos a bordo, pelas 6 horas da 
manhã do dia 21, com o Senhor Capitão do 
Porto, foi o seguinte: Quando se partiu a amarra, 
largaram-se os dois ferros de bordo para o fundo, 
para evitar que o navio fósse bater nos molhes 
de abrigo do Porto. Não podendo o navio agiien- 
tar-se, resolveu o comandante sair do Porto com 
as máquinas a toda a fôrça e os ferros no fundo. 
Os molhes mal se divisavam, cobertos pelas 
vagas, e o navio arrastado pelo vento bateu de 
pôópa num dos molhes, onde esteve em risco 
eminente de se perder, parando as máquinas e 
adornando o navio. Pouco depois o navio safa-se 
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milagrosamente, aproando por si ao vento e as 
máquinas voltaram a trabalhar! O navio, salvo 
dêste precalço, continuou garrando, apesar das 
máquinas marcharem a toda a fôrça e os ferros 
conservarem-se sempre no fundo. Como a cerra- 
ção era completa, devido à chuva e à pulveriza- 
ção da água do mar pelo vento, não era possível 
descortinar qualquer referência, mesmo de terra. 
Passados O minutos perceberam que estavam 


muito perto da fortaleza da Barra, a algumas 


dezenas de metros da costa! A muito custo 
conseguiu o navio avançar um pouco até se 
conservar pelas alturas do Hotel da Boa Vista, 
onde então se tornou visível de terra. De quando 
em quando o navio parecia descair, aproximan- 
do-se da costa, onde o naulrágio era certo. Foram 
momentos angustiosos os que passámos, seguindo, 
com os olhos nele fitos, os seus movimentos tão 
incertos e perigosissimos. Felizmente que a cora- 
cem, sangue frio e perícia do comandante, 
oficiais e praças, postos tão duramente à prova, 
conseguiram que não houvesse a lastimar a perda 
dêste cruzador e com êle a de tantas vidas! A 
princípio correu em terra o boato de que o navio 
tinha galgado um dos molhes do porto (molhe Oeste 
submerso nos praiamares, de defesa do porto 
contra os assoriamentos provindos do Broadway). 
Esta versão, que várias pessoas alirmavam 
ser verdadeira, mas que o relato acima desmente, 
era no entanto verosimil, por o molhe estar 
completamente coberto de água, que, como foi 
dito, subiu 2m,76 acima do praiamar previsto. 
Devia naquele momento o molhe ter mais de 
am de água, sendo fácil portanto dar passagem 
ao navio, cujo cálado máximo era de 3m,14. 

Interessante foi o caso do navio Wing-woo, 
de 500 toneladas líquidas, se ter agientado durante 
todo o tufão dentro do porto exterior, onde lundeou 
na madrugada do dia 20, para se abrigar do tufão, 
utilizando sómente os seus dois ferros, isto apesar 
de, por meio de sinais, o terem avisado de que não 
era prudente conservar-se ali, por não haver boia 
disponível onde amarrasse. Lá se agiientou, 
tendo apenas garrado um pouco, sem conse- 
quências. 

O porto foi depois muito discutido quanto 
ao abrigo que dava, sofrendo rudes ataques 
de pessoas ignorantes ou pouco versadas em 
assuntos maritimos. 

O pior inimigo do porto exterior como do 
interior é o vento, como o é tambem em Hong- 
Kong, visto as tempestades ciclónicas não terem 
rumos certos, devido à própria estrutura dos 
tufões. 

Apesar da larga duração dêéste tufão, os 
estragos nas obras do Porto exterior não foram 
avultados. Os molhes de abrigo pouco sofreram 
e as avarias limitaram-se quási exclusivamente 


ao molhe Leste que mais agúentou a fórça do 
mar. O seu talude interior, no troço em que os 
blocos naturais estavam arrumados, apresentava 
algumas pedras arrancadas, devido à queda de 
grandes massas de água que galgavam o coroa- 
mento do molhe e vinham depois cair com 
grande fragor sôbre aquele talude. E” possível 
que o deslocamento das pedras também f[ósse 
devido á acção pneumática, isto é, devido à 
compressão do ar pelas vagas, dentro dos enro- 
camentos do molhe, quando estas, de intervalo 
a intervalo, arremetiam contra o talude exterior 
do molhe. 


Dos muros de retenção do atérro, os que 
mais sofreram foram os de Leste e o voltado 
para a bóca do porto, por onde as vagas entra- 
vam livremente no porto, especialmente éste 
último, onde os enrocamentos eram de pequenas 
dimensões. O atêrro, por ser de lodo, nada sofreu, 
apenas a camada de saibro, que o revestia ao 
longo dos seus coroamentos, foi levada, ou para 
o mar no retluxo das vagas, ou arremessada para 
dentro do atérro pelo espraiamento daquelas 
sóbre êste. Os assoriamentos nas zonas dragadas 
dentro do porto e no canal de acesso é que 
foram importantes, atingindo nalguns pontos Im 
de altura. Este acidente é devido aos fundos 
adjacentes ao porto serem muito baixos e serem 
tacilmente revolvidos pelo movimento das vagas. 
Às águas do mar nas imediações de Macau, em 
tempo de tufão, apresentam-se tão carregadas 
que mancham de pardo as paredes dos prédios 
marginais, atingidos pelo fustigamento das vagas, 


As avarias e naufrágios, apesar da violência 
do tufão não foram numerosos. A lancha canho- 
neira Macau encalhou sôbre os terrenos da doca 
do porto exterior, onde estava fundeada, depois 
de ter rebentado o anéte da boia onde estava 
amarrada. Solreu algumas avarias, desencalhan- 
do-se, no entanto, pelos seus próprios meios, 
quando a água começou descendo. A lancha 
Pak-tau, das allândegas chinesas foi encalhar 
numas várzeas de arroz em rente de Chinsau. 
A lancha Hung-vau afundou-se perto da ilha 
Verde, sem que houvesse desastres pessoais, 
bem como a lancha Kung-tai, esta ao norte da 
ilha da Lapa. Várias lanchas e outras embarca- 
ções de menor porte foram desfeitas contra a 
muralha da Praia Grande. Em terra também se 
verificaram as avarias costumadas. Uma das 
antenas da telegrafia sem fios da estação de 
D. Maria dobrou ao meio, por se terem partido 
algumas espias que a agúentavam. 

Não se registaram muitos óbitos por a trajec- 
ctória do tufão ter sido muito seguida e os sinais 
serem feitos com a devida antecedência e opor- 
tunidade. 
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Capitania dos portos de Macau 


MAPA DAS OBSERVAÇÕES FEITAS DURANTE O TUFÃO DE 20 DE AGOSTO DE 1927 


Pressão 
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mar 
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Sinal que foi içado 


Chuva na Capitania 
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“Gráficos das velocidades médias atingidas pelos tufões que passaram na 
Colónia em 18 de Agósto de 1923 e 20 de Agósto de 1927 


(Segundo os valores registados pelo anemógrafo Dines do Obs.o Meteorológico de Macau) 
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Hisarás | Vertical — 20 km, por cent. 
da | Horizontal = 2 horas por cent. 


Curvas barométricas dos tufões que passaram na Colónia 
em 18 de Agôsto de 1923 e 20 de Agóôsto de 1927 


749 a 753 zona À 


"30 Distante 


+ 745 a 749 zona B 
erto 


* 7358 a 745 zona C 


«740 Muito perto 


| Abaixo de 728"/m 
zona D 
Na localidade 


730 


P24.3 


a ade Pr A 


Eng.º CARLOS ALVES 
(Es Sriel 
(Antigo director dos Portos de Macau) 


122 E ECNICA 


O óleo de sândalo é extraído do sândalo 
amarelo (Santalum album L.) ou do sândalo 
vermelho (Pterocarpus santalinus), originá- 
rios da Índia, China e Ceylão. Na Austrália 
encontra-se também a variedade «Santalum 
spicatum». O emprêgo principal da essência 
de sândalo é em farmácia. 

Não sendo esta essência um produto 
muito vulgar, achúmos interessante aprovei- 
tar uma amostra apresentada no Laborató- 
rio de Quimica Analítica, para fazer um es- 
tudo sumário da sua constituição. 


Caracteres organoléticos — Liquido xa- 
roposo, amarelo carregado, cheiro sui-gene- 
ris. 
Pêso específico — Determinação feita à 
temperatura de 20º com um picnómetro de 
10 c ec. D = 0,982. 

Índice de refracção — Empregâáâmos o re- 
fractômetro de Abbe, trabalhando à tempe- 
ratura de 20º. 1, = 1.4915. 

Solubilidade--Insolúvel no álcool a 70,80 
e 90º; solúvel no álcool absoluto. 

Poder rotatório — Em virtude da grande 
intensidade de coloração, fizemos a observa- 
ção num tubo de 1 dem. 


«a —- 16,80 


Ponto de solidificação — PS — 15€. 

Fraccionamento-—Fizemos uma experiên- 
cia prévia a pressão normal, mas a uma tem- 
peratura pouco ape or a 200º observámos 
que começava a dar-se uma decomposição 
pirogenada. Retomámos então o ensaio sob 
pressão reduzida (100 mm.) partindo de 100 
cc. de óleo. 


3 PDDE o a RE 3 CC 
== MD aniinseresrenss Css RO 
LO DM sue senseisiaa ças 7º» 
DARE uscaass sen don ns ai 1» 
AN mao DD citei raid 30 » 
residuo acima de 225.... 20 » 


Pesquiza dos aldeidos — Negativas as 
reacções com metafenilenadiamina, bissul- 
fito de sódio e reagente de Schiff. 

Pesquiza dos fenois — Negativa a pesqui- 
za pela soda. 

Pesquiza dos éteres (Índice de saponifi- 
cação) — Partindo de 2 gr. de óleo, fizemos 
“a determinação pelo método de Kóttstorfer; 


studo dum óleo de sândalo 


não obtivemos diferença entre as duas titu- 
lações. Ausência de éteres. 

Pesquiza dos álcoois (Índice de acetilo) 
— Determinámos o indice de saponificação 
do óleo, acetilado prêéviamente pelo anidri- 
do acético e acetato de sódio. Partindo do 
princípio que deve tratar-se do Santalol 
(Cs Hos O), temos; 


ADA nd. 
20 (s — a, 0,021) 


Álcool Ze = 
sendo: 


a=n.º de ce. de KOH N/2 empregados 
m == pêso molecular do álcool. 
s — pêso do óleo acetilado. 


Obtivemos assim: 
Álcool == 55,5 % 


Acidez livre — 100 gr., de óleo saturam 
5,7 gr. de OHNa. 


Se quizermos exprimir o resultado em 
ácido Santálico (de pêso molecular — 236), 
teremos: 


Ácidos == 35,6 % 


Estudo da fração 150 — 175º: 

Pêso específico — Foi determinado com 
um picnómetro de 5 cc., à temperatura de 
15. ; 


D = 0,920 
Ponto de ebulição a P. N, — 
P, E. = 230º 
Índice de refracção — Determinação fei- 
ta a 18º. 
LI, — 1,4828 


Refracção molecular — 


M *— 
Experimental: R == —— x Aee 


d nº 4- 92 


= 63,94 


Como as constantes o indicam, os compo- 
nentes desta fracção devem ser sesquiter- 
penas de fórmula geral Ci; Hs e de pêso 
molecular = 204, 
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A refracção molecular calculada dá-nos: 


| EST ES ES ADEPTOS é ERP NR NTE a 347,9] 
2a HM ss asissos: ERES SR Ec ata 25,22 
1 dupla ligação ............ 1,70 

64,43 


valor bastante aproximado do valor obtido 
experimentalmente. Esta fracção é portanto 
essencialmente constituída por sesquiterpe- 
nas, provávelmente santalenas. 


Conclusão — Apesar de todos os seus in- 
dices estarem dentro dos limites fixados nor- 
malmente para a composição dum óleo de 
sândalo, a composição dêste óleo afasta-se 
um pouco da habitual, principalmente com 
respeito à percentagem de Santalol. Esta, que 
é normalmente de 90 %, é aqui apenas de 
55.5 9, tendo aumentado a riqueza em San- 
talenas (perto de 13 %) e em ácidos santá- 
licos. 

Engº PERES DE CARVALHO 
(so L:) 
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Uma nova locomotiva Diesel — Eléctrica 


Pela casa Sulzer-Fréres foi há pouco 
ensaiado um novo tipo de locomotiva Diesel- 
eléctrica, destinado ao caminho de ferro da 
Mandchúria meridional. 

É munida dum motor Diesel-Sulzer de 
oito cilindros, a quatro tempos, com circula- 
ção de água de arrefecimento, alimentação 
de combustível e lubrificação automáticas, 

Êste motor, colocado a meio da locomo- 
tiva, acciona uma geradora de corrente con- 
tinua que fornece energia a quatro motores 
de tracção. 

A sua potência máxima é de 850 €. V. o 
que lhe permite rebocar 1.800 toneladas, em 
plano, com uma velocidade de 25 km/h. Re- 
duzindo a carga, pode atingir 65 km./h.; não 
é necessário ir além dêste limite, visto que 
a locomotiva se destina ao serviço de mano- 
bras do pôrto e da gare de Daireu. 

O comando de tôdas as manobras acha-se 
simplificado de molde a poder ser feito por 
um homem só, de qualquer das duas cabines 
situadas nas extremidades, tal qual como 
acontece nas locomotivas eléctricas ordiná- 
rias. 

Para o mesmo caminho de ferro foram 
também encomendadas duas automotoras do 
mesmo tipo, destinadas a transporte de pas- 
sageiros. 

(Do Echo Suisse) 


Bombas para beton 


Figurou na feira Técnica de Leipzig uma 
instalação para transporte de beton por meio 
de canalizações e bomba de recalque. 

Um agitador, próximo à bomba, homoge- 


niza a mistura, evitando a obstrução das val- 
vulas da bomba por algum elemento de agre- 
gado. 

A canalização de 120 "/" de diâmetro dá 
vazão a 10 mº/h. de beton, empregando-se 
uma bomba de recalque de 18 C. V. 

O beton não deverá conter pedaços de 
mais de 407"/" de diâmetro, para evitar o 
mau funcionamento da bomba. 

Na construção do Deutsches Haus, em 
Flensburg, empregou-se a bomba, conjugada 
com uma canalização de 90 m. de compri- 
mento, vencendo-se um desnível de 5"40 
com o emprêgo duma pressão de 1,5 atmos- 
feras; a elevação da pressão a 8 atmosferas 
permitiu galgar 27 m. de diferença de nível, 
sem dificuldade. 

Verificou-se que a resistência do beton 
manipulado por êsse processo era, em mé- 
dia superior em 10% à das amostras colhidas 
à saída da betoneira. 

A montagem rápida e simples, o baixo 
custo de transporte e exploração, a redução 
na mão de obra, e a boa qualidade resultante 
para o beton são títulos de recomendação 
que certamente vulgarizarão com rapidez 
esta inovação técnica. 


(Da Revista Brasileira de Engenharia) 


Soldadura de hidrogénio atómico 


A série dos vários processos de soldadura 
foi recentemente aumentada com o novo pro- 
cesso de soldadura de arco numa atmosfera 
gasosa, processo devido ao professor ameri- 
cano Longmuir e conhecido pelo nome de 
soldadura de hidrogénio atómico. 
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O arco salta entre 2 eléctrodos fixos de 
tungsténio e, simultâncamente, lança-se entre 
os eléctrodos um jacto de hidrogénio. O ca- 
lor do ar é inteiramente utilizado em decom- 
por cada molécula de hidrogénio nos dois áto- 
mos que a constituem. Éstes átomos combi- 
nam-se novamente fora da acção do arco, 
para reproduzir as moléculas, cue se infla- 
mam, e esta dupla transformação produz no 
extremo da chama uma temperatura de 
3.000º a 4.000º, temperatura óptima para 
obter boas soldaduras. 


Este processo não aquece muito as peças 
soldadas e presta-se à obtenção de grandes 
velocidades de soldadura, obtendo-se solda- 
duras tão úteis como a autogénea. As solda- 
duras das chapas de aço ficam brilhantes e 
o alumínio pode ser soldado sem grande di- 
ficuldade, apesar de ser muito oxidável. 

Os aparelhos empregados não podem ser 
de corrente alternada, pois o hidrogênio só 
se dissocia num arco de corrente contínua. 


(Da «La Technique moderne») 


O DORNIER GIGANTE Do. X 
de 50 toneladas 


Dados obtidos por intermédio da Rivista Aeronautica e de L'Aeronautíique 


DESCRIÇÃO DA CONSTRUÇÃO 
Características Gerais 


48,00 m 
40,05 m 


Envergadura 
Comprimento total suusssensissasa 
Altura máxima desde a quilha até 
às extremidades superiores das 
rio A o MA 6 A A O IR 10,25 m 
Largura máxima do casco com flu- 
tuadiores 


fosêádad Es EEE." 


10,00 m 
450 mº 


oo ao ada ad Ea Eae: 


Capacidade máxima de combusti- 


VEL atecsai A TRA ROD o 24,800 | 
Capacidade normal de combusti- 
REL antas GR Cpss mad auiáia 16.000 1 


Capacidade total de Óleo............ 1.600 1 
28.700 kg. 
350.500 kg. 

48.000 kg. 
22.000 kg. 


PESE GO Cnetamiasene runs sido ca piada 
» completamente equipado... 
» normal com carga útil..... 
» com carga máxima ........ ; 


Velocidade máxima, 
segundo o po de 


MIOIOEES sapquaasas 215 a 230 km./h. 
Velocidade de cruzeiro... 170 a 180  » 
» » amaragem 100 a 110 > 
Plafond saia sei senda eaHda 3.500 m 
Potência: 


7.800 €C. V. em 12 motores Curtiss Conque- 
ror refrigerados por água. att, 


MATÉRIAS PRIMAS 


Empregou-se duralumínio perfilado em 
U, Ie L para as cavernas do casco e as lon- 
garinas da asa. 

As extremidades dos montantes que ligam 
os estabilizadores à asa são de aço de grande 
resistência, bem como as placas das longari- 
nas, as transmissões tubulares dos comandos 
dos lemes e ailerons, os pequenos montantes 
entre os estabilizadores e o casco, os suportes 
dos motores, etc, 

O fundo do casco é de chapa lisa de dura- 
lumínio de 3a 4””, espessura suficiente para 
suportar os choques e esforços provenientes 
duma velocidade de amaragem de 120 km/h, 
sob uma inclinação sôbre a agua que vai até 
10º. O resto do casco é de chapa lisa de 1 a 
2"m (O) fundo, a partir do rebaixo para trás, 
ce os flancos são de chapa de 1 mm, 

Os elementos da estrutura são ligados por 
rebites de duralumínio de 6 a 8" de dia- 
metro, 

A asa é coberta de tela, excepto no seu 
bordo de ataque; o plano fixo horizontal, o 
plano fixo da direcção e os 6 compensadores 
são cobertos de chapa de duralumínio; o 
leme de direcção e os ailerons são cobertos 
de tela, 

Os reservotórios de combustivel e óleo são 
de duralumínio; tubagem de combustível e 
oleo, parte de cobre e parte de duralumiínio, 


DETALHES DA. ASA 


A estrutura da asa é de duralumínio, ex- 
cepto alguns elementos de ligação. 


PECNIÇA 


O constructor pensa que esta solução não 
é a do futuro, em que as dimensões maiores 
dos aparelhos permitirão um maior uso do 
aço. Se não se usou esta solução no Do. X foi 
porque se não produziu o aço perfilado da 
espessura exigida, a tempo. O aumento das 
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É sôbre esta espécie de rêde que se aplica o 
revestimento de tela, 

A altura da longarina central é de 1,20. 
Entre estas nervuras há uma réde de traves 
de duralumínio de forma trapezoidal e trian- 
gular. 


Fig. |— Conjunto das ongarinas com as nervuras transversais 
Fig. | — Conjunto das 3 longarin 1 as nerv tra 


dimensões simplifica a construção: o n.º de 
rebites por kg. de estrutura era no Wall de 
44, no Super-Wall de 33 e no Do. X de 9,8. 

A asa tem um contôrno rectangular com 
os extremos arredondados. Envergadura 
48 m; profundidade 9,50; superficie 454 m, 


Fig. 2 — Placa da longarina central no ponto de 
ligação com um dos montantes 


superfície total, incluíndo os ailerons, 450 mº. 
O seu -pêso, incluindo os ailerons, é de 
1.999 kg., ou 15,5 kg./m?. 

A secção da asa é do tipo semit espesso. 
Esta compõe-se de 3 longarinas distantes en- 
tre si de 2780 (fis. 1). Éste afastamento 
é mantido por 12 nervuras lransversais de 
treillis de duralumínio, espaçadas de 3",60. 


A fig. 2 representa a vista longitudinal 
e o corte da placa de longarina central no 
ponto de ligação com um dos montantes. 

Cada uma das 5 longarinas é apoiada em 
4 pontos: 2 rígidos, no ponto de junção com 
o casco, e 2 elásticos, constituídos pelas liga- 
ções dos montantes exteriores. 

O bordo de ataque da asa é metálico e 
serve de refôrço da longarina anterior con- 
tra as flexões. No interior da asa, e próximo 
do bordo de atacue, há um corredor de comu- 
nicação com carris Decauville, sôbre os quais 
rola um carrinho que permite aos mecânicos 
irem até às barquinhas dos motores, mesmo 
em võo, 


ASA SUPERIOR 


Primitivamente, antes da substituição dos 
motores Júpiter por Curtiss, havia uma pe- 
quena asa metálica (fig. 3) com longarinas 
de aço, para a ligação das barquinhas dos 
motores. Envergadura 22" 8: profundidade 
1,75; superficie 56 mº. Péso 18 kg/m. 

O revestimento desta asa, entre as 4 bar- 
quinhas centrais, é de chapa de duralumínio 
ondulada e de tela nas extremidades. Esta 
parte absorve as deformações elásticas da 
asa principal e, portanto, o revestimento on- 


126 


dulado da asa superior não sofre deforma- 
ções. Ô 

Depois da substituição dos motores, esta 
asa foi provisóriamente tirada, ficando as 
longarinas. 

Suportes dos motores. — Entre as longa- 
rinas anterior e central acham-se, a 96 em. 
das nervuras principais, semi-nervuras que 
limitam os rectângulos de apoio dos cavale- 
tes de aço que sustentam as barquinhas. 

Cada cavalete é formado por 4 montantes 
verticais, reforçados por 2 diagonais (fig. 3). 
Primitivamente, cada cavalete era revestido 
exteriormente por chapa de duralumínio on- 
dulada. | 

Ailerons. — Os ailerons são constituídos 
pelos prolongamentos, até ao bordo de fuga, 
das 1.º, 4º e 5.º nervuras principais de cada 
metade da asa. 

Comprimento 12 m; profundidade 1 m. 
A longarina anterior de cada aileron é um 
tubo de duralumiínio de grande diâmetro. Por 
causa do seu grande comprimento, o aileron 
é dividido em duas partes, reiinidas por um 
cardan. 

Cada aileron é articulado à asa por meio 
de rolamentos de esferas e é compensado por 
planos. 


BORDO DE ATAQUE DA ASA 


É constituído por nervuras de forma se- 
| - 
mi-parabólica revestidas de chapa ondu- 


Fig. 3 — Asa superior de ligação das barquinhas 
com os cavaletes de apoio. Vê-se também a 
estrutura da asa 


lada. Nas extremidades o bôrdo de ataque 
tem os farois de posição. 

Os montantes exteriores, entre o casco e 
a asa, são de duralumínio, excepto os extre- 
mos que são de aço. O bôrdo de fuga dêstes 
é furado, para reduzir o seu pêso ao minimo, 


TECNICA 


e coberto de tela. Comprimento livre dos 
montantes 6 m. 

Cada montante é fixado à longarina, por 
uma extremidade, por intermédio duma com- 
prida forquilha que sobe obliquamente até 
à parte média da placa da longarina; cada 


Fig. 4 — Longarina mestra da quilha na região 
do rebaixo 


ramo da forquilha é atravessado por uma 
haste de aço que serve de eixo de fixação; 
cada haste, que pesa 4 kg, tem no centro um 
joelho esférico, em correspondência com 
uma cavidade esférica da placa da longa- 
rina. 

A outra extremidade é ligada a uma das 
9 vigas mestras de cada estabilizador. 


CASCO É ESTABILIZADORES 


As suas dimensões são: comprimento to- 
tal 40"05; largura com os estabilizadores 
10 m, e sem éstes 47,00; altura máxima do 
casco 6,40; calado sem carga 0",80, e com o 
péso de 50 E, 17,05; altura de metacentro com 
este pêéso 4,58; volume do casco, incluíndo 
os estabilizadores, 400 mº. 

Uma característica importante da estru- 
tura do casco é a existência duma longarina 
de 253",5 de comprimento por 2"12 de altura 
(fig. 4). que vai desde a prõa até ao rebaixo 
da pôpa, formando uma espécie de quilha, e 
que serve de refórço à estrutura do casco. 

De cada lado desta espécie de espinha 
dorsal ha uma sôóbre-quilha de refôrco, cuja 
distância à quilha vai aumentando da próôa 
para a pópa (desde 0",90 a 17,58) (fig. 5). 

Normalmente a esta estrutura longitudi- 
nal ligam-se, por meio de rebites, 37 caver- 
nas desde a prôa até à altura do leme mari- 
nho, espaçados de 0",70.. A zona da cauda, 
de construção mais simples, comporta 21 ca- 
vernas espaçadas entre 0",50 a 07,70. As ca- 
vernas são de duralumínio perfilado. 

Paralelamente à longarina mestra há ou- 
tras 4 menores, de 0" 40 de altura; as 2 mais 
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próximas do centro servem também de bor- 
dos aos 2 rebaixos longitudinais do fundo do 
casco. 

A estrutura do casco é revestida de chapa 
lisa de duralumínio de 1 a 27" de espessura, 
excepto na zona submetida directamente aos 
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fundo levanta-se, formando 2 rebaixos lon- 
gitudinais que f acilitam a descolagem. 

Entre êstes, forma-se uma carena em relê- 
vo. que se arredonda para a extremidade, 
para formar a pôpa, sob a qual está o leme 
marinho, 


Fig. 5 -— Construção do casco 


embates do mar, onde a espessura atinge 5 
a 4mm Esta espessura foi calculada para 
uma velocidade de amaragem de 120 km./h., 
e sob uma incidência de 10º. Nesta zona as 
cavernas são mais fortes. 

As 3 cavernas principais n.º 94, 38 e 42 


eo 
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Os estabilizadores contribuem para equi- 
librar o casco e servem de apoio aos 3 mon- 
tantes que se ligam ao meio da asa e aos ou- 
tros à que se ligam ao casco. 


A sua construção é muito resistente, pois 
há 12 


cavernas principais (fig. 7) (prolonga- 
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Fig. 6 — Corte longitudinal: 
1 — Posto do comando e navegação 
2 — Posto dos mecânicos 
3— Posto de T. 8. F. 


(as cavernas estão numeradas da pôpa à 
prôa) que se ligam às longarinas da asa e 
aos montantes (fig. 6) são de aço e de dura- 
lumínio espesso perfilado. 

O casco possui o rebaixo transversal ha- 
bitual à altura da caverna 35. A seguir, o 


mentos das do casco), e 11 de refôrço do 
tundo. 

Os estabilizadores, de 3",00 de largura, 
são divididos em 4 compartimentos estan- 
ques, cada um, pelas cavernas 36, 38 e 41. O 
seu deslocamento é de 435 mº. Em virtude 
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de sua forma arredondada, entre o fundo e 
o casco (fig. 8). a água, à partida é expulsa 
para fora, em vez de ser comprimida entre 
os estabilizadores e o casco, ÁAtras do rebaixo 
transversal o fundo é atravessado por 2 ltu- 
bos recurvados, que desembocam nos flan- 


Pig. / — Ema das longarinas dum estabilizador 


cos do casco, por cima dos estabilizadores. 
vallura do montante trazeiro, e que servem 
para a saída da água durante as amara- 
vens. 


O casco é dividido em 9 compartimentos 


a E À 


modo que, apesar do enchimento de 2 com- 
partimentos, o casco conserva ainda uma boa 
Hutuabilidade. 
| Bad 
Na fig. 8 vê-se que a relação = dimi- 
3 
nui quando aumentam as dimensões do apa- 
relho. Assim, nos pequenos aparelhos (Li- 
belle, que pesa em ordem de vôo 670 kg.), 
esta relação é de 292; no Wall de 245 e no 
Do. X 212. O construtor prevê que nos hidro- 
-aviões de 100 t., os estabilizadores terão um 
papel rudimentar, e, para as maiores dimen- 
soes, desaparecerão completamente. 

O pêso por mº no Do. X é de 21 kg; no Su- 
perwall 23, no Wall 26,2, e no Libelle 29,9, 
Dêste modo, para a mesma carga, os esforços 
a que se sujeita o material, são menores no 
Do. X do que nos outros aparelhos mais pe- 
quenos. 

Três tubos de aço, de 2” de comprimento, 
unem a parte superior de cada estabilizador 
com o casco, à altura das três cavernas mes- 
tras. Distribuem os esforços entre os esta- 
bilizadores, o casco é a asa nas amaragens 
com tóda a carga, 
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Pig. 8 — Esta fig. mostra que a relação - diminui à medida que aumentam 


as dimensões do aparelho. 


estanques por tabiques formados pelas ca- 
vernas revestidas de chapa em tôda a sua 
superficie (cavernas 21, 42 e 55) (fis. 9), 
ou só na parte inferior (cavernas 28, 34, 37 
e 50), até à altura da longarina mestra, 
A distância dos tabiques é calculada de 


casco é dividido por 2 pontes em 3 andares. 
O inferior é o porão, que contém à direita e 
à esquerda da longarina mestra os reserva- 
tórios de combustível e óleos, é o espaço para 
mercadorias e acessórios. 

O andar do meio, de 24 m. de comprido, 
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e que vai desde a caverna 21 à 55, é o dos 
passageiros e é dividido em 11 câmaras li- 
gadas por um corredor central de 0",60. Al- 
tura 1,90; largura média 5",090, e pode ser 
mobilado para viagens diurnas e nocturnas. 

O andar superior é o do comando; é di- 
vidido em várias câmaras: à frente a de pilo- 
tagem, depois a do comando e navegação, a 
seguir, na espessura da asa, a dos mecânicos. 
a da rádio-ltelegrafia em comunicação 
com a câmara do comando por um dis- 
positivo especial, e finalmente a dos motores 
auxiliares com o compressor de ar para o 
arranque dos motores, e o grupo electrogênio 
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rina anterior do plano vertical, e a longarina 
posterior é articulada por uma junta de ró- 
tula à longarina posterior do plano vertical. 
Jem 15 m. de envergadura, e de profundi- 
dade, meluindo o leme de inclinação, 3",50. 
Superfície 534 mº. 


O leme de inclinação tem no centro, na 
parte posterior, uma abertura triangular, 
que permite ao leme de direcção ter um des- 
locamento de 30º para cada lado do plano 
fixo da direcção. 

A articulação do leme de inclinação sôbre 
o plano horizontal faz-se por meio de 5 rola- 


Fig. 9 


para a iluminação, sinalização e carga dos 
acumuladores. 

À comunicação entre andares é feita por 
meio de escadas de tubo de alumínio, fixa- 
das à caverna 42 a E. B. 

O espaço do casco compreendido entre as 
cavernas 1 a 21 pode ser utilizado para des- 
canso da tripulação. 

Planos do comando e transmissão. — O 
plano fixo da direcção ou vertical, de 5 m. de 
altura, comporta 2 longarinas, adelgaçando- 
-se do meio para os extremos e que se fixam 
a 2 cavernas do casco. À sua superficie é de 
19 mº, 

O plano fixo da inclinação, ou horizon- 
tal, a meia altura do plano fixo da direcção 
(fig. 10), é constituído por 2 longarinas de 
aço: a longarina anterior é fixada à longa- 


sa esquerda, caverna 42; à direita, caverna 55 


mentos de esferas; a do leme de direcção só- 
bre o plano vertical por 3. 

Dois lemes compensadores da direcção, 
entre o plano fixo da inclinação e o plano ho- 
rizontal inferior, completam a acção do leme 
de direcção. Éstes dois lemes são ligados en- 
tre si por tirantes horizontais. Segundo as 
necessidades, podem fazer um ângulo deter- 
minado com o leme de direcção, quer no 
caso de paragem dum grupo de dois moto- 
res laterais, quer no caso de má distribuição 
da carg: 

O leme de inclinação é compensado por 
2 planos cuja incidência varia entre — 8º e 
LS 

Para os ailerons, a transmissão, até à al- 
tura da longarina posterior da asa, faz-se por 
meio de alavancas, girando sôbre rola- 
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mentos de esferas, accionando um duplo 
balanceiro, fixado ao plano duma das lon- 
garinas da asa. O duplo balanceiro acciona 
um par de tubos rígidos, e êstes os dois ai- 
lerons. 

Cada aileron é compensado. Compri- 
mento dos planos de compensação 4,50; pro- 
fundidade 07,50; altura acima da asa 0,70. 

O ângulo de incidência dos lemes e com- 
pensadores varia entre — 8º e + 8º. 

O Do. X é de duplo comando. Diante de 
ada piloto está uma alavanca de comando 
com um volante vertical cujo deslocamento 
para diante e para trás acciona o leme de 
inclinação; a rotação do volante acciona os 
tubos rigidos do comando dos ailerons; dois 
pedais accionam o leme de direcção. O piloto 
da esquerda acciona com a mão direita 3 vo- 
lantes ao lado da sua cadeira: o volante do 
leme marinho, o da incidência dos lemes 
compensadores da direcção e o dos planos 
compensadores da inclinação. O comando 
desta incidência é feito por cabos de aço. 

Há depois os altimetros, indicadores de 
velocidade, de navegação, etc. 

Um indicador eléctrico à vista dos dois pilo- 
tos mostra o n.º médio de rotações de todos 
os motores. ÊEste aparelho tem 12 lâmpadas 
vermelhas em combinação com os 12 moto- 
res, que se acendem, uma por cada motor 
que parar durante a viagem, ou nas mano- 
bras. 


FORÇA MOTRIZ E ALIMENTAÇÃO 


A propulsão é obtida por 12 motores Cur- 
tiss Conqueror de 650 C. V., refrigerados por 
agua, montados por grupos de 2 (lundem), 
em 6 barquinhas. 

O construtor adopta esta forma de monta- 
sem por causa do grande número de motores 
e por ser a forma mais simples, mais fácil e 
mais segura de montagem e, além disso, a 
disposição das hélices em marcha sôbre as 
asas aumenta considerávelmente a sustenta- 
ção. 

A disposição em tandem, criando o duplo 
motor, reduz a metade o número de unidades 
empregadas. Um tandem de 2 motores de 
9 cilindros cada motor é mais complicado 
que um só motor de 18 cilindros, mas, em 
compensação, é muito mais seguro, pois que 
o motor pequeno é mais seguro que o grande. 
Além disso, as avarias num motor, na trans- 
missão ou na hélice, diminuem só de metade 
a potência do duplo motor. 

A resistência ao ar duma barquinha de 
motores duplos, incluindo os suportes, não 
é maior do que a duma barquinha para mo- 
tores grandes. O diâmetro das hélices, em 


igualdade de rendimento, e as velocidades 
periféricas, para o mesmo número de rota- 
ções, serão menores no duplo motor do que 
no motor grande. 

No Do. X, para evitar que a zona turbi- 
lhonar da periferia duma hélice, em rota- 
ção, possa influir na rotação da hélice adja- 
cente, são os planos destas desviados de 20 
em. alternadamente para a frente e para 
trás. As hélices são de madeira envernizada 
de 4 pás, de 3",55 de diâmetro e de 3",65 de 
passo. São blindadas ao longo do bôrdo de 
ataque até ao cubo. 


Fig. 10— À cauda e os órgãos de com- 
pensação 


O comando dos motores faz-se do pósto 
dos mecânicos, sóbre quadros com os ace- 
leradores, taquímetros, termómetros de en- 
trada e saída do óleo, manómetros de óleo, 
etc. 

Um volante pode accionar simultânea- 
mente todos os aceleradores de 6 motores, 
num mesmo quadro. O piloto comanda todos 
os motores por duas alavancas ao lado ums 
da outra. Manejando separadamente cada 
uma, assim se reduz a admissão a BB ou a 
É B, o que é útil nas manobras sôbre a água. 

O combustível é armazenado em 4 reser- 
atórios de duralumínio reforçados interior- 
mente, de 3.000 1. cada, colocados entre as 
cavernas mestras, e em 2 de 1.700 1. cada, 
colocados na prôa. No bórdo do ataque da 
asa há 2 depósitos de 300 1. cada. Ao todo 
uma capacidade de 16.000 1. 
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Querendo aumentar o raio de acção, pode 
dispôr-se no fundo do casco de 6 reservató- 
rios de 1.300 1: 2 à prôa e 4 à pôpa. 

O combustível vai dos depósitos para um 
colector, donde uma bomba o envia para os 
2 reservatórios de 300 1., através de filtros. 
No caso de avaria desta bomba, funciona 
uma outra, movida por um molinete, ou por 
um motor eléctrico; há ainda uma bomba 
de mão, se estas não funcionarem. 

Dos depósitos da asa, vai o combustível 
para os motores por bombas A. M. O coman- 
dante pode fiscalizar a alimentação do com- 
bustível por um aparelho especial, patente 
Dornier, que indica constantemente a quan- 
tidade que passa. 

O óleo vai armazenado num reservatório 
de 1.000 1., no porão, que comunica com de- 
pósitos de 100 1., em cada barquinha, 


A tubagem do combustível e óleo vem dos 
depósitos ao longo da caverna 42, por uma 
espécie de poço com escada, até um qua- 
dro com indicadores de nível, quadro que 
comanda a distância o fecho e a abertura 
das torneiras dos reservatórios. 

A partir déste quadro, os tubos de com- 
bustível, óleo e ar comprimido para o arran- 
que vão, ao longo da longarina anterior, a 
tôóda a sua altura, até aos pontos de utiliza- 
ção. Tôda esta tubagem é acessível em võo. 
— Oabastecimento de combustível do apare- 
lho faz-se por tubos colocados no plano da 
caverna 42. 
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drid, José Luis Escário — Política hidráulic a, A. 
S. Peralba - - Bibliografia —— Crônics: re- 
cibidos — Relación de articulos que ofrecen inte- 
rés para el ingeniero, 


Revista da Asssociação dos Engenheiros 
Civis Portugueses —- Fevereiro de 1931 — Gen. 
Alredo Augusto Freire de Andrade, Eng.º João 
Alexandre Lopes Galvão — Estudo de Abasteci- 
mento de Águas da Cidade de Évora, Eng.º Castro 
Cabrita — Algumas características do movimento 
industrial no ano de 1930, Eng.º A, Almeida Cruz 
— Ligeiras impressões sôbre produção, distribui- 
ção e utilização de energia eléctrica, na Alemanha 
e Suiça, Eng.º Luis de Sá Pereira — Informações. 


» fm € a cocción del ce- 
mento sôbre parrila transportadora, Erich Schirm 
— Belleza utilidad y cemento, Patrício Palomar — 
Cemento vendido en el cuarto trimestre de 1930, dis- 
tribuido por províncias — Estado comparativo de 
las ventas efectuadas en los anos 1929 y 1930, sus 
diferencias y tantos por ciento — Los silos para- 
bólicos de hormigón armado para el almacenaje 
e grandes cantidades de matérias RR Luis 
Baes y Jacobo Verdevyei aliana 
del cemento portland. 


Ei Progresso de la Ingenieria — Março de 
1931 -—- El centenário de Simón Bolivar en Berlin, 
E. Mumme — Innovaciones en las máquinas de ela- 
borar planchas, E. Marstaller — Nuevas máquinas 
-herramientas para la elaboración de chapas sin 
desprendimiento de virutas, H, Birkle — Nuevas 
máquinas para la industria de la edificación, G. 
Breuer -- Taladradora semi-automática de vários 
husilos, F. Opel — Válvulas-compuertas para 
vapor de máxima presion, M. Kloss — Pesada má- 
quina de reclificar com eje vertical y mesa larga, 
S. Weil — Fabricación de ladrilos de escórias, R. 
Bell -—- Máquina universal hidráulica para ensayos, 
con péndulo de inclinación, A. O. Koslow--Mágqui- 
nas de levantamiento económicas para obras de 
ingenieria y de arquitec tura, F. Ploenes — Los me- 
canismos de lransmisión hidráulicos en las máqui- 
nas-herramientas alemanas, E. Preger — Biblio- 
grafia. 
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Revue Brown BRoveri — Março de 1931 -— Mo- 
dernisation d'une fabrique de ciment &Caleul des 
ressorts à boudin de section circulaire — Mesures 
comparatives avec trois couplages différents pour 
Vessai des transformateurs aux ondes a front raide 
— Divers, 


Asea-Revue —- Março de 1931 — Commutatri- 
ces pour le Southern Railway en Angleterre -— 
Quelques photographies de la «Section Centrales» 
electrifite des Jlignes suburbaines du Southern 
Railway — Soin à donner aux machines electri- 
ques utilisées dans Vindustrie, A. Hansson. 


Revue des Roulements à billes N.º 4 

- 1990 — Les roulements SKF dans Pindustrie du 
pétrole en Amérique — L'emploi des paliers a rou- 
lement dans les ponts tournants et les chariols 
transbordeurs des chemins de fer français -—- Les 
roulements à roulegux dans les laminoirs à froid 
Aplications récentes des roulements à rouleaux aux 
défibreus. 


Anais do Instituto Económico Social da Facul- 
dade de Engenharia do Póôrto — Índice tribu- 
tário, Bento Carqueja — À Neoracionalização, José 
Maciel Fortes — À População de Portugal. 


Revista Portuguesa de Comunicações |! de 
Março de 1931 — Notas da quinzena, Dr. José Car- 
valho dos Santos -— Crise de Angola e as anuncia- 
das medidas do govêrno, Dr. Albano Moncada — O 
fundo especial de caminho de ferro em 1929-30 — 
Automotoras Diesel, Eng.º Américo Vieira de Cas- 
tro -—- Aspectos econômicos, Azevedo Alves — À 
Voz do Operário, Grande Catedral do Bem, Raúl 
Esteves dos Santos -- Os caminhos de ferro fran- 
ceses em 1930 -- As dificuldades de S. Tomé, Dr. 
Carlos L. de Alpoim -- Caminhos de ferro, Cor. 
Guilherme de Azevedo -- Notas coloniais — O B., 1. 
VT. ec os engates automáticos. 


16 de Março-—-Desastres nos caminhos de ferro, 
Dr. Carvalho dos Santos — Déficits dos Caminhos 
de Ferro, Eng.” Américo Vieira de Castro — Mari- 
nha Mercante Nacional, Com. G. A, Vidal Júnior 
— Notas Coloniais — O Brasil e a imigração Por- 
tuguesa—Comboios tramways, Eng.” Américo Vieira 
de Castro —- A Voz do Operário, Grande Catedral 
do Bem, Raúl Esteves dos Santos —- T. S. F., G. EC. 
— O regimen tarifário nas linhas férreas portugue- 
sas, Clemente da Silva -- Conselho Superior de 
Viação, 


Boletim da ência Geral das Colónias — 
Março de 1931 — Cais acostável de Luanda, Hen- 
rique Correia da Silva — À caça, domesticação e 
ensino do elefante africano, Carlos Roma Machado 
-— O pórto de Diogo Cão e a escolha do local de 
Quitanda, Cor. Lopes Galvão — Relações dos por- 
tugueses com o Sião, — Cap. Jacinto do Nascimento 


Moura — Lugares selectos da Biblioteca Colonial 
Portuguesa —- Memoranda do Jardim Colonial 
de Lisboa — Estatística — Legislação Colonial — 


Informações e Notícias — Revista da Imprensa Co- 
lonial (Secção Portuguesa e Estrangeira) — Biblio- 
grafia — English Section — Section Française. 


Indústria Portuguesa — Março de 1991. A 
crise económica: crise mundial -- crise nacional 
O dever primeiro, o prazer depois, Luis Leilão: 
Trabalhos associativos —- Manutenção industrial. 
Procura e oferta A arte do azulejo em Portugal 

Estado da Divida Flutuante — Um grande mo- 
vimento nacional de propaganda das nossas coló- 
nias, promovido pelos organismos econômicos — 
Movimento industrial — Notas e factos — O nosso 
esfôórco produtor em certames estrangeiros — Li- 
vros e publicações —- Cartelização e Comércio Ex- 


terior — o Brasil e a Emigração Portuguesa — Ex- 
posição Nacional — Concentrações industriais, 


Propaganda indispensável, Albano de Sousa — 
Exportação das conservas de sardinha — De luto 
Curiosidades — O Comércio externo português em 
1930 — Legislação. 


O Instituto — Vol. X— No 1 

Sciência e Indústria — Marco de 1931 

Gazeta dos Caminhos de Ferro — 1 e 16 de 
Março de 1951 

Rádio-Sciência — Marco de 1991 

Revista de Artilharia —Marco de 1931 

Revue Skoda — Fevereiro de 1951 

Boletim da Sociedade de Geografia — lulho, 
Agosto, Setembro e Outubro 

ABC-—N.ºs 553, 554, 555, 556 

Seara Nova — N.ºs 241, 242, 243, 244 

Brotéria — Março de 1981 

Soldador Cortador — Marco de 1931 

Estudos — N.ºs 93, 94 

Portucale — Janeiro e Fevereiro de 1931 

Nação Portuguesa — Tomo | — Fase. VI 

Gii Vicente — Nos 5 e 6 

Politica — N.º 17 

Século — Diário de Notícias — Liberdade — 
Provincia de Angola — Correio do Sul — Profis-= 
sional do Volante. 
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Conversores de mercúrio no 

posto de Nicolassee para serviço 

dos Caminhos de Ferro da ci- 
dade e arredores de Berlim 


1500 Amp.-800 Volts 
carga permanente 


a 3000 Amp.-700 Volts 
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inciedade Lasitánaá de Electricidáde Ã E G 


LISBOA 


PORTO 


' aci 


OFICINAS E LABORATÓRIOS 


DO 
Instituto Superior Técnico 


As oficinas pedagógicas do Instituto Su- 
perior Técnico, de CARPINTARIA DE 
MOLDES, DE INSTRUMENTOS DE 
PRECISÃO E DE ELECTROTECNIA, 
fornecem todo o material escolar e de 
—demonstração para o ensino técnico— 
Nos laboratórios de QUÍMICA ANA- 
LÍTICA, FÍSICA INDUSTRIAL E DE 
MINERALOGIA executam-se análises 
para o público 


Para quaisquer informações dirigir-se 


ao secretário da comissão executiva 
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 CHUMACEIRAS| 


| 
para transmissões | 


ROLAMENTOS | 


d'Esleras d'Encosto, Cónicos | 


“e para Máquinas Agrícolas 


ACESSORIOS 


| | 
| PARA | 
| 
| 
| 


| AUTOMOVEIS 


mo Elcio Ponrocuesa 


Rua Duque de Loulé, 240 
PORTO 


Distribuidora de energia da 


Queda do Lindoso 
(20.000 HP. instalados, 20.000 HP. em montagem) 


e seu complemento: 


Central Térmica do Freixo — (AMPANHÃ 


(1.º grupo 11.000 HP, instalados) 


Consultar as novas tarifas 


e — — = — 


Facilidades para electrificação 
das fábricas 


CNE EM EN MO E REED AE AME AME ARE A EE ARDE RE O E MO DE ME 


OXIGÉNIO. 


ARO 


dissolvido 


Material para sol- 
dadura autogénea 
oxi-acetilénica e eléctrica a arco 


(Gás carbónico 


L AIR | LIQUIDE 
Fábricas: 


Lisboa: R. da Junqueira, 184-Tet. B. 391 
Porio: R. Justino Teixeira, 695- Tel. 1744 
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ISOLAMENTO 
do CALOR... 
do FRIO... 
do SOM... 


90 b tod ds-0:s 
pontos de vista 
MAIS EFICAZ 


Obtê-lo-heis, usando 


" AGLOMERADO PURO 


DE CORTIÇA 


"TRADE MARK 


que, nesta classe de produtos, 
detem o «RFCORD» da ME- 
NOR CONDUTIBILIDADE 
e possul os melhores alestados. 
Sento um produto nacional, lar- 
gamente aplicado no estrangeiro, 
nas grandes instalações, chama- 
mos para êle a atenção dos Srs.: 


ENGENHEIROS 
ARQUITECTOS 
CONSTRUTORES 


Todos os esclarecimentos 
serão prestados com a 


máxima rapidez 


SEIXAL 


uoRicA PORTUGAL 


H. Missa, Limitada 


REGUEIRÃO DOS ANJOS 


LISBOA 


SEGURANÇA ABSOLUTA CONTRA 


ROUBO 
FOGO 
QUEDA 
AGUA 
Depósitos 


49, P. dos Restauradores, 57 
2, Rua Feho Moniz, 20 
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Serpro que escrever aos nossos aausciantes mencione a “TECNICA, 
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Material para Estradas 


Múicriol de Caminhos de Ferro 
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Motores a pesa — Motores a óleo 
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E Sede: LISBOA 

RUA DOS CORREEIROS, 113, 1.0 


| fóne: 2 7310 
Tele | gramas: TREBLA 


Sempre que escrever aos nossos anunciantes mencione a 'TÉCNICA 


| 
| 


Engenheiro-Delegado 
| 
| Escritório técnico: Rua Passos Manuel, 191 — PORTO. 
Centrais Termo e Hidro - Eléctricas, Sub-Estações Eléctricas 
| Caminhos de Ferro Eléctricos 
| Carros Eléctricos — Máquinas de Extracção — Motores Eléctricos 
| Comandos Eléctricos Especiais 
|| 
| Para as máquinas utilizadas nas Fábricas de Fiação, 
| Tecelagem, Acabamentos, Estamparia, Tinturaria, etc. 
|| = ii — > 0000 DDD — == = = DT "A. 
Sempre que escrever aos nossos assinantes mencione a “TÉCNICA, 


| BROWN, BOVERI & 


SOCIEDADE ANONIMA 


BADEN 
Fábricas em Baden e em Munchenstein (SUÍÇA ) 


es Dad as jo Tao nas 
o ST E 


Transformador trifasado Brown, Boveri 


Representante Geral: Edouard Dalphin 


CIE 


Construção Civil 
Beton Armádo 


ESTUDOS -— PROJECTOS 
ORCAMENTOS EXECUÇÃO 


Por ádministração ou empreitádá 


Ruá dos Correciros, 14 LISBOA 
Telefone 2 6521 


Em barricas de 180 quilos e sacas de 50 quilos 


 Omelhor e mais regular dos cimentos-Endurocimento rápido-As mais altas resistências | 


rodução anual de 100.000 toneladas, ado pa dois fornos rotativos metálicos 


| | CIMENTO PORTLAND ARTIFICIAL | 
| 


| 
impresa de Cimentos de Leiria | 
S. A. R. L. — Capital 8.000:000$00 | 


Fábricas em Maceira —- Martingança | 
Escritórios: Rua do Cais de Santarem, 64, 1º —- LISBOA 
| Telefónes n.ºs 92, 930 e 934 Central 
| FILIAL DO NORTE - Rua Formosa, 197 — PORTO | 
AGENTES EM TODO O PAis | 


= VS 


Sempre que escrever aos nossos assinantes mencione a “TÉCNICA, 


77 º/o das maiores ínsta- 
lações industriais* do 
mundo funcionam com lu 
brificantes da VACUUM 
OIL COMPANY. 


À nossa experiência de 60 anos incluí 
todas as espécies de maquinismos em 
todos os pontos do globo. 

Quer se trate duma fábrica de papel 
no Canadá, duma instalação frigorífica 
na Argentina, duma turbina a vapôr nas 
minas da Africa do Sul ou dum motor 
Diesel no Japão, quaisquer que sejam as 
suas condições de funcionamento, os 
nossos engenheiros especialistas estu- 
daram e resolveram os problemas da 
sua lubrificação. 
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Todos os industriais podem aprovei- 
tar o nosso conselho profissional e obter 
o meihor rendimento das suas máquinas, 
reduzindo a depreciação do capital que 
elas representam, assim 
como as despesas de 
reparações e paragens 
forçadas, 


* Não incluindo as companhias 


de petroleo. 
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CONTADORES PARA AGUA E ELECTRICIDADE 
ESTUDOS, PROJECTOS E ORÇAMENTOS 


SÉDEZ LISBOA -15& —- RUA DOS DOVRADODES 
7ELEGRAMAS — NOQUE/IRALDA 


"FILIAL SBRUXELAS TI RUE CE CCUNIIN 


